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Stal wszelkiego rodzaju 

Wiertła spiralne 

Maszyny i narzędzia 
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Spółka Akcyjna 
Telefon 1520 i 1255 
Fabryki: 

w Krywałdzie, 
Pniowcu i Starym Bieruniu 
Wszelkiego rodzaju 
materjały wybuchowe, 
lonty, kapiszony, 
zapalniki 
itp. 
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Katowice, Dworcowa 13 
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Chemikalja dla przemysłu i aptek: 
Kwasy, chemikalia służące do pizeprowadzenia 
analizy, żywica, lalki, pokost z oleju lnianego, 
szellak, farby ziemne oraz oliwne, minia,. biel 
cynkowa, litopony. klej, gliceryna, gips alaba- 
strowy, papier szmerglowy i szklany, grafit, 

siarka sycylijska i t. d. 
Sprzedaż tylko hurtowna! 
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TRAGICZNY KONIEC LOTU TRANSATLANTYCKIEGO. 


Trzynastego lipca samolot „Marszałek Piłsud- 
ski“ uniósł polską załogę w osobach mjra Idzikow- 
skiego i Kubali z lotniska Le Bourget pod Paryżem 
do lotu transatlantyckiego. Na wieść o rozpoczęciu 
lotu serca całej Polski zabiły na myśl o tryumfie 
naszego lotnictwa. Tymczasem los by: dla nas 
okrutnym, bo oto nasi bohaterowie niusieli lot przer- 
wać nad Azorami, przeleciawszy prawie połowę 
drogi do New Yorku z powodu wad silnika. Przer. 
wanie lotu pociągnęło za sobą okropną stratę dla 
naszego lotnictwa! Zginął mir. pil. Idzikowski Lud- 
wik, a mjr. Kubala Kazimierz dozna! ciężkich obra- 
żeń. Załaraało się coś w naszych duszach, opadł na 
nas cień żałoby. Żałoba lotnictwa polskiego stała 
się żałobą całego narodu. Imiona naszych bohate- 
rów stwierdziły wobec świata, że Polska umie po- 
łożyć swych najlepszych synów na ofiarę dla postę- 
pu kultury i jej zdobyczy. Burzliwy Atlantyk za- 
wistnie strzeże niezawisłość przed zdobyczami 
przestworzy. 


Smutek i kir okrył całą Polskę. 


A oto jako pokłosie naszej tragedji wzrost za- 
gadnienia i refleksie tragedji atlantyckiej. Prasa na- 
sza codziennie tym razem zachowała prawdziwie 
męskie stanowisko, nie podając i nie stwarzając sze- 
regu przypuszczeeń, jak to miało miejsce roku ubie- 
głego. Dopiero w kilka dni po katastrofie zaczęło 
snuć przypuszczenia i domniemania. Dyskusja pra- 
sowa nie okazała i nie okaże przyczyn i wad nasze- 
go przedsięwzięcia. Lot transatlant,cki jest szczęś- 
ciem wyjątkowem i tego szczęścia z Europy do 
Ameryki próbowały inne narody razem z nami dzie- 
więć razy na samolotach lądowych. 

Historja przelotów z Europy do Ameryki datuje 
się dniem S maja 1927 r., t. j. od pamiętnei a zarazem 
tragicznej wyprawy EAA francuskich Nunges- 
sera i Colliego. Biały Ptak startujący w Le Bour- 
get wyrzucił podwozie na lotnisku ufny, że wodo- 
wać będzie na morzu u wrót New Yorku. Lotnicy 
jednak ponieśli śmierć w niezmierzonych przestrze- 
niach Atlantyku. 

Rok 1927 obfituje w takie próby: 14 sierpnia 
z Dessau startują dwa samoloty Junckersa „bBre- 
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men“ i „Europa“, jednak zawracają. W dwa tygodnie 
później 30 sierpnia start w Anglji samolotu „St. Ra- 
phael* płk. Minchin i kpt. Hanulton z pierwszą kobie- 
tą usiłuiącą przelecieć Atlantyk, księżną Wertheim. 
2 września Błękitny Ptak francuski zawraca z załogą 
Giron i Corby po trzech godzinach lotu nad oceanem. 
16 września z Baldonell w [rlandji startują angielski 
lotnik Mac Intosh i irlandzki mjr. Fitzmaurice, z dro- 
gi zawrócili z powodu mgły. 
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że loty na lądowych samolotach nie powinny się od- 
bywać i zasadniczo nikt tych prób nie miał przedsię- 
brać. Dopiero w kilka godzin przed otrzymaniem 
zawiadomienia o rozpoczęciu lotu polskiego do- 
wiedziano się, że lotnicy francuscy Costes i Bellonte 
podejmują próby pokonania Atlantyku. Zawrócili 
jednak z drogi. 

Faktem udowodnionym jest, że lot z Ameryki do 
Europy jest łatwiejszym aniżeli w stronę przeciwną. 


Śp. major-pilot Ludwik Idzikowski. 


Rok 1928 pociąga znów ofiary. W dniu 13 mar- 
ca kpt. Hincheliffe z miss Elsie Mackay giną w ocea- 
nie. Następnie 12 kwietnia z Baldonell niemieccy 
lotnicy Köhl i Hiinenfeld z irlandczykiem mirem Fitz- 
maurice na samolocie „Bremen“ z Baldonell w Irlan- 
dji dolatują do wyspy Grenty Island u wybrzeży La- 
bradora, gdzie lądują. Potem idzie kolej na nasz 
pierwszy lot transatlantycki mir. Idzikowskiego i 
Kubali, którzy są zkolei ósmą próbą zdobycia Atlan- 
tyku na samolocie lądowym z Europy do Ameryki. 
Lot zakończył się lądowaniem na morzu koło statku 
„Samos. 

W 1929 r. więcej prób podobnych nie było, gdyż 
kierownicy lotniczych władz państw zadecydowali, 


Szeroki wykład oparty na doświadczeniu i głębo- 
kiem studjum poda! nam w listopadowym numerze 
Przeglądu Lotniczego r. b. sam uczestnik dwóch na- 
szych prób mir. pilot Kubala. Lot nasz był przygo- 
towany pierwszorzędnie, a jedynie szczęście nam 
nie dopisało. Próbować tego szczęścia przyjdzie 
nam w przyszłości jedynie na samolocie polskim 
wykonanym w Polsce. 

-= Może nasz ptak będzie miał większe szczęście, 
czego sobie życzymy. Nie czas rozpaczać, gdy 
idzie o wielkie czyny! Stańmy do wyścigu narodów 
zahartowani krwawem doświadczeniem i szumem 
naszego ptaka oprzytomnijmy wszystkim, że Polska 
jest silna i umie zdobywać równie z innymi narodami. 
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Z ostatniej doby. — Tragiczny wyścig transatlantycki z Paryża do Nowego Jorku. Na lewo Śp. mjr. Ludwik Idzikowski i mir. 
Kubala, poniżej samolot „Marszałek Piłsudski“. Na prawo piloci francuscy Costes i Bellonte, poniżej samolot „Znak zapytania“. 


Ś. p. major Ludwik Idzikowski. 


Ś. p. mir. Ludwik Idzikowski, który zginął 
Śmiercią lotników dnia 13 lipca, należał do najlep- 
szych lotników armii polskiej. 

Ś. p. mir. Ludwik Idzikowski urodził się 25 sierp- 
nia 1891 r. w Warszawie. Po ukończeniu szkoły 
handlowej, wstępuje na politechnikę w Leodjum w 
Belgji. Po wybuchu wojny światowej powołany zo- 
staje w r. 1914 do armii rosyjskiej. 

Po kilkomiesięcznym pobycie w szkole lotniczej 
w Sewastopolu, dnia 1 lipca 1915 otrzymuje dyplom 
pilota i wyjeżdża na front. 

Po wskrzeszeniu niepodległego państwa pol- 
skiego, mir. Idzikowski jeden z pierwszych wstępuje 


do armji polskiej, udając się pod Lwów, gdzie przy- 
dzielony do 6-tej eskadry por. pil. inż. Weca przez 
cały czas walczy, spełniając bohatersko swe zadanie. 

Mir. Idzikowski był jednym z najlepszych lotni- 
ków bojowych, dokonując na samolotach myśliw- 
skich i pościgowych cudów bohaterstwa. Za swą 
działalność otrzymał on liczne pochwalne rozkazy 
Naczelnego Dowództwa i został odznaczony krzy- 
żem „Virtuti Militari“ i dwukrotnie „Krzyżem Wa- 
lecznych *. 

Po zwycięskiem zakończeniu wojny mjr. Idzi- 
kowskiego przydzielono do Wyższej Szkoły Lotni- 
czej w Grudziądzu, a wkrótce mianowano dowódcą 
eskadry szkolnej i zastępcą szefa pilotażu. 


Mapka lotu Śp. mjr. Idzikowskiego i Kubali. — Linja kropkowana oznacza lot lotników irancu- 
skich, którzy jak wiadomo zawrócili. 


= ARLIC 


W 1924 r. otrzymał przydział do departamentu 
acronautyki M. S. Wojsk., poczem na własną prośbę 
przeniesiony został do służby liniowej w 1 p. lotni- 
czym w stolicy. 

W r. 1925 i 1926 bierze udział w "aidach lotni- 
czych na trasie Paryż — Warszawa, pilotując samo- 
löt typu „Potez*, a podczas manewrów otrzymuje 
pochwałę od szefa sztabu głównego za Świetne u- 
trzymanie, łączności z kawalerją, pomimo niezwykle 
ciężkich warunków atmosferycznych. 

W 1926 r., jako wybitny fachowiec przydzielony 
zostaje do misji zakupów wojskowych w Paryżu, 
gdzie oblatuie aparaty lotnicze, zakupione dla armii 
polskiej. 

Za prace te otrzymuje kilkakrotne pochwały od 


NOWE 


Zaledwie 26 lat dzieli ludzkość od chwili, kiedy bra- 
cia Wright pierwsi unieśli się w przestworza, a 26 lipca 
1929 r. minęło lat dwadzieścia, iak Bleriot przeleciał na 
swym samolocie kanał La Manche. — Lot ten stał się 
początkiem — raczej pierwszem ogniwem potężnego 
łańcucha wysiłków i zmagań podboju przestworzy przez 
raidy lotnicze. Lot Bleriota już wtedy udowodnił, że 
samolot stać się powinien potężnym czynnikiem rozwoju 
i siły narodów. — Okres dwudziestolecia odgranicza nas 
od tej chwili. Zamyka się on w pierwszym dziesięcioleciu 
rozwoju lotnictwa traktatem wersalskim w 1919 r. Lot- 
nictwo wtedy zdobywa sobie uznanie, a nieposiadanie go 
jest równe klęsce. Lata wojny światowej — szalony wy- 
Śścig walczących narodów o przewagę w powietrzu! — 
Wojna zmienia jego charakter, gdyż lotnictwo staje się 
jedynym najgroźniejszym czynnikiem zniszczenia, a ilość 
wyprodukowanych samolotów w czasie wojny światowej 
w liczbie 250.000 to jaskrawy dowód potęgi i rozwoju. 
W okresie tym cechuje rozwój lotnictwa jednostronność 
polegająca na osiągnięciu pożądanych dla celów wojen- 
nych wyników bez względu i uwagi na wydajność eko- 
nomiczną i koszta. W tym czasie silnik lotniczy, który 
przy samolotach Wrighta i Bleriota rozporządzał. siłą 
20—30 H. P. wzrósł do 300 i 500 K. M. dla samolotów 
jednoosobowych. Oto efekty postępu pierwszego dzie- 
sięciolecia. Od 1919 r. do chwili obecnej to wyścig pracy 
pokojowej narodów. Pierwsze lata cechuje zdezoriento- 
wanie konstruktorów lotniczych i usiłowanie gwałtow- 
nego wtłoczenia przerośniętego lotnictwa w ramy po- 
trzeb gospodarczych względnie przystosowanie lotnictwa 
wojskowego dla celów komunikacji pocztowo-osobowei. 
Dopiero w następnych latach zdołano odnaleźć właściwe 
kierunki techniki lotniczej i nawiązać łączność przez lot- 
nictwo słabosilnikowe z tradycią konstrukcji przedwo- 
jennej. Tak więc lotnictwo przekreśliło dawne zapatry- 
wania. Dziś zacierają się granice szybkości osiągania 
przestrzeni. Nieistnieją prawie dla samolotu granice, góry, 
morza, rzeki i pustynie stały się normalną strefą podboju 
przestworzy. Przecież Atlantyk stał się terenem podbo- 
jów. A nazwiska Lindberga, Byrda i Chamberlaina zapi- 
sane są na liście wielkich zdobywców Atlantyku. Ich 
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szefa sztabu głównego i od szefa dep. aeronautyki 
M. S. Wojsk. 

Będąc w Paryżu, podejmuje wraz z mir. Kubalą 
przygotowania do lotu przez Atlantyk i w dniu 3 
sierpnia 1928 r. startuje na samolocie „Marszałek 
Piłsudski“ do Nowego Jorku. Dzieje pierwszego 
lotu są znane. Zakończył się niepowodzeniem, gdyż 
wskutek wady w motorze samolot wpadł do morza. 
Szczęśliwym zbiegiem okoliczności lotników wyra- 
tował będący w pobliżu statek „Samos“. 

W roku 1929 lotnicy polscy usiłują po raz drugi 
zdobyć Atlantyk. Dnia 13 ub. m. wyrusza Ś. p. mir. 
Idzikowski z lotniska w Le Bourget. Wieczorem 
tegoż dnia ginie na Azorach śmiercią lotników. 

Cześć Jego pamięci! 


TORY. 


nazwiska łączą się z Bleriotem, gdyż on połączył stały 
ląd Europy z Anglią i rzucił pierwszą myśl lotów nad 
morzami. Swiat stoi u wrót nowego okresu lotnictwa, 
liczne imicna bohaterów, a tem samem zasobna historia 
raidów zaczyna się od wielkiego wyczynu Bleriota 1909 
roku. Bleriot-Lindberg to wielkie nazwiska zdobywców 
rrzestworzy. Kanał La Manche w 1909 i Atlantyk w 1927 
to tryumfy dwudziestolecia. I tak więc lotnictwo jedna 
z ostatnich naszych zdobyczy cywilizacji niewątpliwie w 
pierwszym ćwierćwieczu 20-go stulecia zajęło pierwsze 
miejsce. I nie wiem doprawdy, poraz który należy stwier- 
dzić, że wiek XX to wiek szybkości t. z. lotnictwa. Nad 
starym i nowym kontynentem ludzkość posiada już dziś 
potężne skrzydła, a poszczególne narody, które pierwsze 
zbliżą się do szczytu doskonałości ulotniczenia swych 
ziem, te pierwsze zbliżą się poprzez górne szlaki do po- 
lityczno-gospodarczych potęg. One pierwsze będą dykto- 
wać swoje prawa Światu, a w razie zawieruchy wojen- 
nej zbyt iasną zdaje się być odpowiedź niewymagająca 
żadnych komentarzy. 

Czy Polska w tym wyścigu pracy narodów w dzie- 
dzinie lotnictwa dotrzymuje kroku? 

Tak, możemy być tylko dumni. Dział lotnictwa re- 
prezentowany na Powsz. Wystawie Krai. w Poznaniu za- 
myka I. tom w historji rozwoju lotnictwa polskiego. Ona 
Świadczy o tem, że mamy tak piękną kartę zapisaną 
w historji lotnictwa. Jeśli weźmiemy pod uwagę czas — 
okres dziesięciolecia i cofniemy się pamięcią w rok 1919, 
gdzie z niczego z pozostawionych nam gratów po zabor- 
cach montowaliśmy pierwsze eskadry lotnictwa wojsko- 
wego speźniające bohatersko swe zadanie na polu walki 
przez dwa lata w obliczu wroga, a które zarazem sta- 
nowiły podwaliny naszego przyszłego rodzimego lotnic- 
twa, to Polska w stosunku do tych państw, które lotnic- 
two posiadały już kilkanaście lat, a w sumie kontynuują 
prace w tej dziedzinie lat kilkadziesiąt to sprowadziwszy 
do równego mianownika powyższe pobieżne porównanie, 
w rezultacie otrzymamy wynik przepotężnej pracy, wy- 
siłku, wyczynu. Nie będzie przesadzonem, jeśli stwier- 
dzę, że w historji nowoczesnej Polski w iei rozwoju 
cywilizacyjnem i kuluralnem posiadamy jeden z wielu 


Najwygodniejsza droga przewozu towarów to droga powietrzna. 


Towar wysłany samolotem w przeciągu kilku godzin przybywa na miejsce przeznaczcnia, poczem na- 
tychmiast zostaje doręczony adresatowi. — Ułatwione formalności celne. — lInformujcie się: w Bydgoszczy, 
Katowicach, Krakowie, Lwowie, Poznaniu, Warszawie, Gdańsku, Brnie i Wiedniu w biurach P. L. L. „Lot* 
oraz we wszystkich oddziałach firmy ekspedycyjno-przewozowej S. A. Hartwig. 
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więcej dokumentów, świadczących o żywoności i potę- 
dze narodu. Potwierdzeniem tego jest P. W. K., która, 
powiedzieć by można — zamyka pierwszy tom w historji 
lotnictwa polskiego. Reprezenowany tam polski samolot, 
to jeden z najcenniejszych klejnotów rodzimych zdobyty 
wysiłkiem całego społeczeństwa, skonstruowany przez 
polskich inżynierów zrobiony ręka polskiego robotnika z 
krajowego materjału, otwiera pierwszą kartę drugiego 
tomu w historii rozwoju naszego naprawdę rodźimego 
lotnictwa, Stwarza nowe horoskopy, wtłacza nasze lot- 
nictwo na nowe tory. Rok 1929 dla naszego lotnictwa 
zaznaczył się wybitnie pod ziiakiem lotnictwa sporto- 
wego. Przed dwu laty kpt. Dr. Falewski jeden z pierw- 
szych powziął myśl stworzenia lotnictwa sportowego na 
terenie połud.-zach. Polski, wprowadzając i realizując ją 
na najinteligentniejszym i naipodatniejszym materjale 


PARISE 


Str. 109 


trzech województw: krakowskiego, śląskiego i kielec- 
kiego, na którym istnieje szereg organizacji lotnictwa cy- 
wilnego jak L. O. P. P., Aerokluby, Kluby Pilotów i z ich 
ramienia szkoły pilotów, szkoły obsługi itd. W tym celu 
ukonstytuowany „Komitet dla spraw lotnictwa cywiine- 
go“. którego celem jest zorganizowanie komunikacji mię- 
dzymiastowej osobowej, pocztowej i sanitarnej na zain- 
teresowanym obszarze na wózr taksi automobliowych 
niewątpliwie w najbliższym czasie da nam jednolity pro- 
gram prac, uzgodni interesy poszczególnych stowarzy- 
szeń, co najważniejsze da nam lotniska, co przy uwadze 
na obecny stan techniczny lotnictwa polskiego, to jest 
faktu osiągnięcia przez Polskę prawie zupełnej samowy- 
starczalności, gdyż główne składowe części samolotu 
płatowiec i silnik są wyrabiane w kraju, z polskiego su- 
rowca i przez polskich robotników, a wysoka wartość 
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Ogólny widok P. W. K. w Poznaniu z lotu ptaka. 


akademickiei młodzieży zorganizowanej w Aeroklubach 
Akademickich. W dalszym etapie przyszła kolej na pracę 
organizacyjna innych klubów. Dziś mamy naczelną ko- 
mórkę w komisiji lotnictwa sportowego w Aeroklubie R. 
P. a wyniki zobaczymy w niedługiej przyszłości. Oto 
„fakt, pracuje obecnie już dziesięć klubów lotniczych! 
Polskie lotnictwo sportowe w szybkim tempie rozwi- 
ja skrzydła do lotu. Aerokluby Akademickie i Kluby Pilo- 
tów rozrzucone po całym terenie Rzeczypospolitej, szko- 
lą młodzież w pięknym sporcie, zapewniając zarazem 
państwu obronę powietrzną na wypadek wojny. Dojrze- 
wają myśśi uskrzydlenia Polski. Szeregi nasze zapełniają 
się nietylko nowymi ludźmi, ale widzimy postęp naszego 
przemysłu gwarantującego nam wysoki poziom wobec 
zagranicy. Siłą faktu powstają nowe zagadnienia, a jed- 
nym z tych jest rozwiązanie problemu komunikacyjnego 
lotnictwa słabosilnikowego. Z prawdziwą radością należy 
podkreślić podjętą akcię w tym kierunku krakowskich 
sfer lotniczych na czele z dowódcą 2 pułku lotnicz. majo- 
rem inż. T. Wereszczyńskim, który za cel postawił sobie 
zjednoczyć wszystkie dotychczasowe indywidualne tub 
zbiorowe wysiłki do wspólnej pracy dla Ściśle określo- 
nego celu na zainteresowanym przez 2 p. lot. obszarze 


i precyzja w ich wykonaniu stwierdza, iż pod każdym 
względem conajmniej one dorównują sprzętowi zagra- 
nicznemiu, to akcja krakowskich sfer lotniczych zdaje się 
aż nazbyt jasną. W ten sposób wytknięty celi skoordy- 
nuje wyszkolenie, zapewni trening absolwentom szkół, 
stworzy rynek zbytu dla rodzimego przemysłu lotniczego. 
Należy spodziewać się, że w niedalekiej przyszłości 
przedsięwzięta akcja osiągnie dodatnie rezultaty, które w 
wyniku pozwolą lotnictwu cywilnemu rozwinąć szeroko 
skrzydła do lotu na terenie południowo-zachodniej połaci 
Rzeczpospolitej, dając temsamem możność społeczeństwu 
bez narażenia najmniejszego bezpieczeństwa korzystania 
z tego nowoczesnego środka lokomocji, jakim jest polski 
samolot zbudowany w fabrykach krajowych. Dlatego 
akcja ta powinna odbić się głośnem echem w całem spo- 
łeczeństwie i spotkać się z jaknajenergiczniejszem popar- 
ciem czynników samorządowych, których przecież we 
własnym interesie leży posiadać własne lotniska i własne 
linie komunikacji powietrznej. Nasz sąsiad zachodni zor- 
ganizował linie pomocnicze doj azdowe, czyż my mamy 
być czemś gorszem na tem polu. DUE mówi się, by odrazu 
zorganizować 500 linji, stworzmy 2, potem dalej. Krok 
za krokiem! 
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Patrzmy na połączenie naprzykład Kraków — Kielce 
lub miejscowość klimatyczną w  kieleckiem — Busk. 
Przecież wreszcie z drugiej strony nie można mówić w 
celach tylko o propagandzie. Społeczeństwo da pieniądze, 
da pewne usługi dla niej, lecz ono musi widzieć ten samo- 
lot w większym znacznie stopniu niż dotychczas. Widzieć 
ten samolot to znaczy dać możność równocześnie korzy- 
stania z niego. Streszczając akcję lotniczą sfer krakow- 
skich, to koordynacja wysiłków dal wspólnej idei, oto 
sukces najpotężniejszy, czyż nie wystarcza. Kierownic- 
two sprężyste dla całej południowo-zachodniej Polski 
zapewni jednolitość programów lotniczych. Klub Pilotów 
Wojew. Śląskiego wita tą inicjatywę i zapewnia współ- 
pracę. Reasumując rok bieżący, zastaje nas wobec Świet- 
nego lotnictwa wojskowego, dobrze zapowiadającego się 
rozwoju lotnictwa komunikacyjnego, rozwijającego się 
silnie lotnictwa sportowo-cywilnego, przemysł lotniczy 
stoi na wysokości zadania, wzmożone zainteresowanie 
społeczeństwa w ogólności sprawami lotnictwa, a w 
szczególności młodzieży, która powinna już dziś być 
ujęta specjalnie silną ręką, celem nadania jej racjonalnego 
kierunku prac. Jednem słowem, rok bieżący dał nam i da 
nam jeszcze szereg konkretnych wyników, a wniosek 
stąd, że stajemy naprawdę silni i ufni w swe siły, bo wstę- 
pujemy na nowe tory. Dziś zobrazowany czyn na P. W. 
K. naszej dziesięcioletniej pracy stał się dowodem naszei 
siły twórczej w każdej dziedzinie, a tradycja naszych 
zmagań długoletnich odnosi tryumfy. Stąd wniosek kon- 
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kretny, że lotnictwo powinno i musi już w najbliższym 
czasie znaleźć zaczepienie w ramach państwowości. Czyż 
cieszyć się nie wypada z podkreślenia konieczności stwo- 
rzenia podsekretarjatu lotnictwa. Il. Kurj. Codz. w nume- 
rze 161 z d. 15. 6. br. umiścił artykuł pt.: „Musimy rozwój 
naszego lotnictwa pchnąć na nowe tory“. 


Artykuł ujął jędrnie obecne zagadnienia, widać, że 
autor zna b. dobrze temat, o którym pisze, a w parę 
tygodni później, dnia 5 lipca w nr. 180 ukazał się artykuł 
pt.: „Polskiemu lotnictwu trzeba jednolitej władzy i je- 
dnolitego programu“. Konieczność posiadania jednolitej 
władzy jest już dziś nadto dowiedziona, przeto szerzej 
na tem miejscu na ten temat rozwodzić się nie będziemy. 
Stwierdzić jednak jeszcze raz należy, że lotnictwo jest 
jedno i dalszy rozwój jego musi ująć jedna osoba. A zatem 
podsekretarjat nie jako przynależny do jakiegoś resortu 
podległego pewnemu ministrowi, lecz podsekretarjat lot- 
nictwa przy Prezydjum Rady Ministrów posiadający swój 
budżet. Na ministerstwo lotnictwa jesteśmy za młodzi, ale 
samodzielność lotnictwa i jego scalenie jest konieczne. 


Dlatego jeszcze raz podkreślamy i wołamy w chwili 
kiedy otwieramy drugi tom w historii naszego lotnictwa, 
że celem skoordynowania wysiłków dla wspólnej idei 
i dla wspólnego celu musi być powołany wysoki urząd 
państwowy, który stanąć musi na czele w pracy z jedno- 
litym programem nad stworzeniem potęgi mocarstwowej 
Polski Lotniczej. St. Pięta. 
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kiika tygodni temu społeczeństwo zostało poruszone 
projektem stworzenia słabosilnikowego lotnictwa komu- 
nikacyjnego na terenie południowo-zachodnim Polski. 
Może zbyt Śmiałe zamierzenie — powiedzą jedni. Inni: 
to u nas niema racji bytu i jest stanowczo za wczesne. 
Znajdą się i tacy, którzy wogóle pominą milczeniem 
takt, mówiąc: „szkoda słów“. A jednak nie szkoda 
słów i warto przecież przeczytać artykuły „Ilustrowa- 
nego Kuriera Codziennego“ na ten temat i wreszcie 
przekonać się o charakterze prac. Oto główny proiekto- 
dawca, dowódca 2-go pułku lotniczego major inżynier 
Wereszszyński, uzyskał poparcie trzech zainteresowa- 
nych województw. 

To jednogłośne utrzymanie wspólnej linji postępo- 
wania wszystkich pracujących dla lotnictwa jest potę- 
żnym argumentem gwarantującym powodzenie. Tyle 
prac wykonało i wykonuje się u nas bez programu. 
A tu mamy wytknięty cel, do niego dostosowuje się 
program, sposób wykonania i przewiduje kontrolę. Ligi, 
Kluby, wojsko i społeczeństwo mają swe zadania. — 
Wszystko tam przewidzieli projektodawcy. Miło mi 
jest podnieść taką rzecz i dlatego pozwalam sobie 
obrazkiem z niemieckiego pisma „Illustrierte Flugwoche* 
(styczeń 1927) uzupełnić pewne nasze pojęcia o komuni- 
kacji lotniczej. Artykuł omawia zagadnienia komunika- 
cji lotniczej i stosunek do kierowników życia gospodar- 
czego państwa niemieckiego. 

„Od wieków uczy nas doświadczenie, że każdy no- 
wy wynalazek musi prowadzić ciągłą walkę, ażeby się 
przy istniejących już wynalazkach utrzymać i utrwalić 
swoje pole działania. Walka ta jest tem cięższą, im dalej 
sięgają cei i zamiar wynalazku, im większy przewrót 
gospodarczy pociąga on za sobą i im bardziej niezrozu- 
miały jest on dla kół, do których się przedewszystkiem 
zwraca. Jednak niema potrzeby roztrząsać tych do- 
świadczeń i zastanawiać się nad niemi, gdyż niestety 
nawet i w dzisiejszych czasach, które tak przychylnie 
odnoszą się do każdego nowego technicznego wynalazku, 
ile to trudów i zawodów kosztowało, wiele pisanych i 
drukowanych słów, potrzeba było zużyć, ażeby w urzę- 
dowych kołach i u publiczności, wzbudzić zaufanie do 
komunikacji powietrznej. I ile pracy trzeba będzie je- 
szcze włożyć, zanim ostatni ekonomista zrozumie, jak 


korzystną jest komunikacja powietrzna. Wprawdzie 
aparaty lotnicze są już dziś pod względem technicznym 
doskonałe i co za tem idzie, zyskały już duże zaufanie. 
Ale sam fakt, że aparaty lotnicze i silniki zostały tak 
udoskonalone, nie przyczynia się do utorowania drogi 
dla komunikacji powietrznej, gdyż dodatnie strony ze 
wszech miar pod względem technicznym doskonałych 
parków lotniczych, jako też osobliwości komunikacii 
powietrznej jako całkiem nowej, muszą być dopiero 
publiczności wyjaśnione, a to wymaga właśnie wzięcia 
pod uwagę całkiem innych prawideł zasadniczych. 
Zasadnicza myśl, która ujęta w słowa brzmi: szybkość, 
bezpieczeństwo i punktualność, a na której towarzystwo 
komunikacji powietrznej „Deutsche Luft Hansa“, już w 
początkach swego istnienia, widziało możność dalszego 
trwałego rozwoju, a która i w przyszłości musi pozostać 
miarodajną. — Zaletą podróży powietrznej jest olbrzy- 
mia szybkość, z jaką samolot przenosi się z miejsca na 
miejsce, a jaka jeszcze nigdy dotąd uzyskaną nie była. 
I tak dziś podróż samolotem wynosi od 140 do 200 klm. 
na godzinę, jest więc trzykroć szybsza od podróży ko- 
leją, a pięćkroć od parowcami transatlantyckiemi. Ale 
bezpieczeństwo i punktualność takiego podróżowania 
muszą być dopiero udowodnione. Poniżej umieszczona 
tabelka wykazuje uzyskane bardzo dodatnie wyniki 
komunikacji powietrznej ostatnich lat. 


Ilość samo- AT SR Regu- ARA e 
; zrobio- rzebyta w sób do- 
Rok lotów Z ka- mai Si PER larność tkniętych 
hinami dziennie w klim. V wypadk 
1919 — — 580.139 — == 
1920 21 3.060 480.053 — — 
1921 34 6.780 1.654.000 90.8 — 
1922 50 9.860 1.203.680 86.3 — 
1923 12 9.670 717.842 84.0 0.0003 
1924 107 15.030 1.584.492 84.0 0.0004 
1925 142 35.174 4.949.661 89.7 0.0003 
1926 %2 roku — 37.141 4.000.000 — 0.0003 


Tylko dobroci (dobrej konstrukcji) samolotów nie- 
mieckich, wspaniałej organizacji lotnisk i nader dokład- 
nemu doborowi personelu, zawdzięcza niemiecka komu- 
nikacja powietrzna, że tak Świetne wyniki zostały osią- 
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gnięte. Nie w mniejszym też stopniu, zawdzięcza nie- 
miecka komunikacja powietrzna swoją ciągle wzrasta- 
jącą wziętość temu godnemu uwagi porównaniu cyfr. 
Z roku na rok, sieć niemieckich linji lotniczych staje się 
coraz gęściejszą, dodajmy do tego liczne przeloty dzien- 
ne i nocne do obcych państw i loty próbne, które odby- 
wają się aż hen do Persji, a ostatnio dotarły aż do 
ZE E wybrzeży Azji z bardzo pomyślnym rezul- 
atem. 

Liczba podróżnych i ilość przesyłek wzrasta stale. 


Liczba Towary Poczta Wosa 
Rok w ogólna 
podróżnych t t. t 

1919 2.042 — — 29 
1920 3.875 5.7 6.4 12.1 
1921 6.820 == = 31.0 
1922 1.133 37.0 32.0 69.0 
1923 8.507 39.0 SU 4.0 
1924 13.422 71.0 ZZA 93.0 
1925 55.185 521.0 287.0 808.0 
1926 2 roku 56.331 409.0 434.0 8430 
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czno-komunikacyjnych, zostały mu przyznane regularne 
subwencje od państwa, ziem i gmin. Tak więc jak Trans- 
atlantyckie Towarzystwa Żeglugi, dziś jeszcze muszą 
być wielokrotnie subwencjonowane, tak też i towarzy- 
stwo komunikacji powietrznej, nie będzie mogło jeszcze 
tak prędko z subwencji zrezygnować. Ogólne interesy 
tego przedsiębiorstwa, prowadzone są od samego po- 
czątku wzorowo i Ściśle według przepisów kupieckich, 
oparte na dążeniu do uzyskania własnego kapitału. Wa- 
runkiem do utorowania drogi do niezawisłości gospodar- 
czej jest wzrost ruchu komunikacyjnego i stworzenie 
sprzyjających warunków między ciężarem użytecznym, 
a zużyciem energji. [Doświadczenie uczy, że duże apa- 
raty lotnicze są ekonomiczniejsze w użyciu jak małe, u 
których ciężar użyteczny i siła koni są nieproporcional- 
ne. Nowoczesne samoloty komunikacyjne mają obcią- 
żenie użyteczne 12 kg na I K. M. w stosunku do używa- 
nych dotychczas mniejszych typów, z obciążeniem uży- 
tecznem 9 kg na K. M. 


Duże aparaty lotnicze są jednak tylko wtedy po- 
płatniejsze, gdy ich ciężar użyteczny jest w zupełności 
wyzyskany, w przeciwnym razie cyfra kosztów prze- 
wyższyłaby o wiele liczbę dochodów. Teczniczna go- 


Pilot niem. Neuenhoien, który na samolocie typu „Junkers“ osiągnął wysokość 12,739 m. — Na prawo powyżej prot. Junkers 
składa gratulacie zdobywcy. 


Cyfry te dają naiwymowniejsze Świadectwo oœ 
wzroście komunikacji powietrznej, a prócz tego udowa- 
dniają, że niemiecka komunikacia powietrzna stoi na 
czele wszystkich innych. Jednak statytstyka, którą dziś 
ludzie zajmujący się szczególnie postępem lotnictwa we 
wszystkich państwach, notować każą, wyda się nam za 
lat kilka, małoznaczącą i nieprawdopodobną, gdyż rozwój 
komunikacji powietrznej kroczy ogromnymi krokami 
naprzód, a co za tem idzie, przyczynia się w wielkiej 
mierze, do wypełnienia jej światowo gospodarczej misji 
i uznania jej jednego z najszybszych, kraje i morza łączą- 
cych Środków komunikacji. Tak niedawno powstałe 
przedsiębiorstwo jak „Deutsche Luft Hansa, posiadające 
jednak już tak daleko sięgającą pod względem geograficz- 
nym sieć filji, więc będąc niejako przodownikiem nowego 
środka komunikacji, zmuszonem jest wprowadzać wszel- 
kie ulepszenia i wypróbować takowe. Ale ta praca pio- 
nierów lotnictwa jest bardzo ryzykowna i pociąga za 
sobą ogromne koszta. Wobec tego Środki pieniężne, ja- 
kimi rozporządza „Deutsche Luft Hansa“, nie mogą same 
wystarczyć na potrzeby i pokrycie wszelkich kosztów 
przedsiębiorstwa. Uwzględniając przeto jego znaczenie 
ekonomiczno-społeczne i w uznaniu jego działań polity- 


Spodarczość dużego aparatu lotniczego tylko wtedy 
występuje bez zastrzeżeń, gdy istnieje dostateczna ilość 
popłatnego ciężaru. Wkońcu musi się stale dbać o to, 
ażeby tak liczba podróżujących samolotami, jak i prze- 
syłek lotniczych stale wzrastała. Jest to jednak tylko 
wtedy możliwe, gdy o rozwój komunikacji lotniczej, 
jak o cokolwiek starać się będziemy. Ale nie przez 
szumne reklamy, lecz przez uświadamianie i umiejętnie 
prowadzoną, zwalczającą wszelkie uprzedzenia, propa- 
gandę. — W dużej mierze zawdzięcza niemieckie towa- 
rzystwo komunikacji powietrznej swój rozwój, zręcznie 
prowadzonej pracy werbunkowej dla ziednania zwolen- 
ników. — A każdy samolot, który pewnie i punktualnie 
przelatuje wytkniętą drogą ponad ziemiami niemieckie- 
mi, czy nie jest sam przez się najlepszą propagandą. Lub 
też sportowcy uprawający lotnictwo, produkując się 
swoją sztuką opanowywania przestwąrzy powietrz- 
nych, czy nie są bezwiednie reklamą dla lotnictwa. 
Pisma codzienne, fachowe i ilustrowane, porwane 
wiarą w wzrost i użyteczność niemieckiej komunikacji 
powietrznej, pracują bezinteresownie nad przekonaniem 
ogółu o korzyściach gospodarczych wynikających przy 
zastosowaniu do swoich celów tejże, jako też o pewno- 


ści i punktualności niemieckiei komunikacji powietrznej, 
zaś wiadomości bieżące i korespondencie prasy doko- 
nują reszty. Albo też czy nie jest to wspaniałą propa- 
ganą, gdy „Deutsche Luft Hansa“ z powodu ważnych 
politycznych, gospodarczych lub sportowych wydarzeń 
stawią do dyspozycji swoje samoloty, przewyższające 
swoją techniką, wszelkie inne Środki komunikacyjne, jak 
n. p. przelot rządu na uroczystość otwarcia niemieckiego 
muzeum z Berlina do Monachium, transporty złota, po- 
dróż powietrzna niemieckich lekko-atletów do Londynu, 
towarzyszenie znanym niemieckim rekordzistom w ich 
powrocie do oiczyzny itd. 


Te i tym podobne przykłady wskazują jak umiejętnie 
prowadzoną jest propaganda i jednanie zwolenników 
dła niemieckiej komunikacji powietrznej. Tak demon- 
stracyjnie prowadzona praca werbunkowa z współ- 
udziałem prasy, nie chybia celu, zwraca ona powsze- 
chną uwagę na komunikację powietrzną i przyczynia 
się w wielkiej mierze do należytego ocenienia tejże. 
Jeżeli jednak się pomyśli, jak wielką jest jeszcze liczba 
osób, które ze względu na swoje stanowisko w życiu 
gospodarczem, mogliby z wielką korzyścią posługiwać 
się samolotami, nie mają jeszcze zawsze dostatecznego 
zaufania do komunikacji powietrznej, dochodzi sie do 
tego przekonania, że cała praca werbunkowa, chociaż 
prowadzona jest tak obrazowo, nie jest wystarczającą 
dla pozyskania tych opieszałych. Przyczyna tego jest 
natury finansowej i psychologicznej. Gdyż ze względu 
na koszta przelotu, mogą przedewszystkiem tylko osoby 
urzędowe, wielcy kupcy i przemysłowcy, jako też prasa 
posługiwać się w swoich podróżach samolotami. Ten 
fakt odpowiada w zupełności istocie podróży powietrz- 
nej, która niema na celu rozrywki, lecz jest pierwszo- 
rzędnym czynnikiem gospodarczym i tylko dzięki swe- 
mu polityczno-komunikacyjnemu cełowi zyskuje coraz 
większe znaczenie. Przy jednaniu zwolenników dla ko- 
munikacji powietrznej, musi się przedewszystkiem 
zwracać baczną uwagę, ażeby pozyskać w pierwszej 
linji koła gospodarcze i udowodnić im korzyści podróży 
powietrznej. Nalepiej nadaje się do tego celu prasa, ale 
i ona nie może zupełnie zwalczyć przestarzałych uprze- 
dzeń, zwłaszcza, że notatki prasowe, tylko niekiedy 
wychodzą poza ramy bieżących, przeważnie sensacyi- 
nych, lub beletrystycznej treści korespondencji. A zaga- 
dnienia dotyczące komunikacji powietrznej, z punktu 
widzenia polityczno-gospodarczego, tylko rzadko kiedy 
zajmująco i z objaśnieniami są roztrząsane. 


Zresztą modny ekonomista, nie zawsze ma czas, 
ażeby chociaż tak ogólnikowe wiadomości i ogłoszenia 
dotyczące komunikacji powietrznej, dokładnie przestu- 
djować. Sekretarze zaś i asystenci, którzy mają naka- 
zane tylko najważniejsze wiadomości z dzienników i 
czasopism przedkładać swoim szefom, nie zwracają 
uwagi na komunikaty, dotyczące komunikacji powie- 
trznej. I tak cała praca poświęcona propagandzie lotni- 
czej, grzęźnie już w przedpokoju, a prospekty i wiado- 
mości prasowe idą ad akta, względnie do kosza. Chcąc 
przeto zjednać ekonomistów dla komunikacji powietrznej 
trzeba próbować zbliżyć się do nich samych. Na pierw- 
Szy rzut oka nie wydaje się to zbyt łatwem, gdyby 
jednak mimo wszelkich trudności takiego zbliżenia, mia- 
ło dać ono korzystne wyniki, opłaciłby się trud, bo 
przecież wiemy, że wypowiedziane słowa, względnie 
możność bezpośredniego porozumienia się, jest bezwąt- 


PECET: 


PENE 718, 


pienia lepszym systemem propagandy, niźli wszystkie 
drukowane artykuły, które się z łatwością czyta, ale 
rzadko kiedy przetrawia umysłowo. Naturalnie, że od- 
wiedzenie każdego poszczególnego ekonomisty jest nie- 
możliwością, ale z łatwością urządzić to można w ści- 
słych gronach, w czasie posiedzeń i zebrań. Byłoby to 
najpodatniejsze pole dla fachowych wykładów propa- 
gandowych, wygłaszanych bezpośrednio wśród tych, 
dła których są przeznaczone. W trakcie takich możnaby 
nawet użyć krytycznych wyrażeń, mających na celu 
zwalczanie uprzedzeń i dających możność jeżeli tego 
potrzeba wymaga, przedłożenia poszczególnych dowo- 
dów, mających na celu udowodnienie doskonałości ko- 
munikacji powietrznej. W tym celu zachodzi przede- 
wszystkiem potrzeba wyszkolenia przez towarzystwo 
komunikacji powietrznej, całego zastępu doskonałych 
mówców. Ekonomista opierający się na postępie i sam 
postępu wymagający, będzie po takiem wyszkoleniu 
całkiem innem okiem patrzył na komunikację powie- 
trzną, będzie go ciągle zajmowała myśl o korzyści, jaką 
można osiągnąć przy zastosowaniu takowej i daleko 
prędzej zużytkuje ją dla swoich potrzeb. Ażeby osiągnąć 
tak pomyślne rezultaty musi towarzystwo komunikacji 
powietrznej i związki przemysłowe wspólnie pracować, 
towarzystwo komunikacji powietrznej prowadząc pro- 
pagandę na wielką skalę, związki handlowe i przemy- 
słowe, obznajamiając swych członków z nowym środ- 
kiem komunikacyjnym, dla ich własnej korzyści. Jednak 
zwolenników dla komunikacji powietrznej nie znaczy 
robić reklamę dla towarzystwa zarobkowego, to za- 
gadnienie musi być brane z wyższego punktu widzenia, 
a mianowicie, przedewszystkiem muszą być uwzględ- 
nione korzyści ekonomiczno-społeczne. W szczególno- 
ści zasługuje na poparcie i współpracę czołowych zwią- 
zków handlowych i przemysłowych, lot komunikacyiny 
to dziecko niemieckiej powietrznej komunikacji gospo- 
darczej, rokujące najlepsze nadzieje. 


Praca nad rozwojem komunikacji powietrznej, pro- 
wadząca w pierwszym rzędzie przez zwiąźki czołowe, 
zataczać będzie coraz szersze kręgi, jednając coraz 
więcej kół gospodarczych dla współpracy nad postępem, 
rozwojem i uniezależnieniem niemieckiej komunikacji 
powietrznej i zaznajamieniem stojących u steru gospo- 
darki niemieckiej z najnowszym, ogólnoświatowym 
środkiem komunikacji, ażeby oni zastosować go mogli w 
walce o zdobycie surowców i rynków zbytu z korzyścią 
dla niemieckiego gospodarstwa społecznego“. 


Tak ujął Dr. Flucke jeszcze w 1927 roku zagadnie- 
nia komunikacji lotniczej i z niemi zaznajomił społeczeń- 
stwo niemieckie. Wyłuszczanie tego, jakie korzyści 
posiada społeczeństwo nasze z rozwoju lotnictwa jest 
zbyteczne. 


Koniecznem jest zrozumienie obranego celu i skoor- 
dynowanie naszych wysiłków, by dokonać to, co się 
zamierzyło. Łatwo i zbyt pochopnie u nas krytykuje się 
każdą myśl opartą na skoordynowaniu wysiłków, gdy 
Liema jeszcze owoców. Dlatego w tym wyścigu 
zgodnej pracy trzech południowo - zachodnich 
województw niech stale panuje ta dzisiejsza harmonia, 
by zdołały one wykonać wytknięte sobie zadania. Z du- 
mą podkreśla niemiecki znawca komunikacji lotniczej jej 
organizację, z dumą podkreślamy skoordynowanie na- 
szych wysiłków! Dr. H. 


= = 66 W myśl tej zasady człowiek XX-go wieku wszech- 
„Czas to pieniądz onii posługuje się lotnictwem. Pasażerowie — 


poczta — towary. 


Samoloty kursują 2 razy dziennie między Warszawą a Poznaniem, 


Warszawą a Katowicami, Katowicami a Krakowem, codziennie między Warszawą a Lwo- 
wem, Warszawę a Gdańskiem, Poznaniem - Bydgoszczą-Gdańskiem, Katowicami a Wiedniem. 
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„DO X* NOWA ŁÓDŹ LATAJĄCA. 


Budowa tego statku powietrznego została obecnie 
wykończona i rozpocząć się mają niebawem loty próbne. 
Nie iest on jednakże przeznaczony dla komunikacji trans- 
atlantyckicj; dr. Dornier uważa bowiem, że czas na 
praktyczne przeprowadzenie komunikacji lotniczej po- 
między Arieryką a Europą jest jeszcze za wczesny. Zda- 
niem jego. szkoda dziś na cel taki wydanych pieniędzy. 

Ideą podstawową przy konstrukcji tego samolotu był 
zamiar stworzenia statku dla komunikacji krótkodystan- 
soweł, muiejwięcej z promieniem działania na około ty- 
siąca klm. Proiektowany przez dr. Dorniera nowy typ 
Samuiotu miał natomiast wykazać większe zalety pod 
względem bezpieczeństwa oraz ładowności użytkowej. 

Stojąc przed samolotem „Do X“, odnosi człowiek 
wrażenie, iż ma przed sobą małych rozmiarów torpedo- 


v 


osiągnięcie szybkości maksymalnej do 250 klm. na godz., 
przyczem chyżość przeciętna nie przekraczałyby 190 
klm. na godzinę. 

Zupełnie nowym jest tu sposób umieszczenia silni- 
ków, które umieszczono jako 6 zespołów na specjalnej 
platformie, skonstruowanej typowym u Dorniera sposo- 
bem jako dolna powierzchnia nośna tak, że samolot po- 
siada wygiąd dwupłatowca. 

Poza tem statek cały podzielony jest na trzy pokła- 
dy. Na samym spodzie znajduje się magazyn na zapasy 
paliwa oraz na przechowanie wielkiego bagażu pasaże- 
rów. Obok zbudowano pomieszczenie dla załogi, mają- 
cej liczyć mniejwięcej 10 osób. 

Ponad pokładem dolnym znajdują się kabiny dla pa- 
sażerów, narazie dla 40 osób, dalej wielkie kabiny dzien- 


W stoczni samolotowej Alterheim w Niemczech, wykończono właśnie nowy olbrzymi samolot „„Do-X*, popędzany 12-tu moto- 
rami Siemens- Jupiter, dającemi, razem siłę 6.300 kim. Nowy ten samolot ma rozpięcia skrzydeł 48 m. i takąż długość, a 10 m. 


wysokości. 


Wedle obliczeń, może latawiec rozwinąć maksymalną chyżość 250 kim. na godzinę, normalnie zaś 190 kim. — 


Loty próbne rozpoczną się niebawem. Rycina przedstawia „DO-X“ w stoczni „Dornier-Werka* w Alterheim. 


wiec. W przeciwieństwie do dotychczas przez Dorniera 
wybudowanych „Super-Walów* jest tylna część nowego 
statku zakcńczona stępką, podczas gdy dawniej posiadała 
konstrukcie płaską. Powiększy to odporność statku w 
razie wodcwania na pełnem morzu. Ściany kadłuba sa- 
molotu zbudowane są całkowicie z metalu a łódź sama 
podzielona na kilka grodzi wodoszczelnych. 


Urządzenie statku zostało wykonane według najnow- 
szych zdobyczy, osiągniętych w dziedzinie budowy ło- 
dzi latających. Rozpiętość skrzydeł nośnych wynosi 48 
mtr., długość kadłuba 40 mtr.; wysokość statku całego 
licząc od stępki do górnej powierzchni skrzydeł wzgl. 
dachu kabiny 10 metrów. Płaszczyzna powierzchni wy- 
nosi, przy uwzględnieniu proporcji do ogólnych rozmia- 
rów statku, około 500 mtr. kw. 


Do napędu potrzebną siłę wytwarza dwanaście silni- 
ków typu „Siemens-Jupiter' o 525 koni mechanicznych 
każdy; łączna siła maszynowa wynosi zatem 6300 k. m. 
Konstruktor statku przewiduje, że siła ta pozwoli na 


ne, sala jadalna o pokaźnych rozmiarach, a na samym 
przodzie statku przedział na pomieszczenie sprzętu do 
zakotwowania samolotu, przyczem przedział ten chroni 
kabiny pasażerskie w razie uszkodzenia kadłuba. Ogól- 
nie biorąc pomieszczenia te są obszerniejsze, aniżeli na 
„Zeppelinieć. Na tyłach tego pokładu znajdują się jeszcze 
ubikacje kuchenne, umywalnie, ustępy, oraz dalszy ma- 
gazyn na pomieszczenie towarów i bagażu. 

Ponad pokładem pasażerskim znajduje się kabina dla 
pilotów i komendanta statku, kabina ze zbiorem map, 
centrala maszyn i kabina dla radjotelegrafisty. Szcze- 
gólnie imponujące jest urządzenie kabiny dla pilotów. 
Przy pomocy jednego tylko chwytu rozruszyć można 
poszczególne silniki zosobna lub też łącznie. Obsługa 
silników jest łatwa i wykonywaną być może podczas 
lotu, jak również uskuteczniane naprawy ewentl. uszko- 
dzonych maszyn. Dla doręczenia rozkazów wbudowaną 
została nawet poczta pneumatyczna. Zapowiedziane loty 
próbne tego olbrzyma wywołały, szczególnie w kołach 
fachowców całego Świata, wielkie zainteresowanie. 


Najszybszą, najwygodniejszą podróż na Powszechną Wystawę Krajową zapewni ci samolot. 
| Specjalne zniżki z okazji P. W. K. 
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M. D. SZCZUDŁOWSKI, mir. pil. 


LOTNICTWO NA POWSZECHNEJ WYSTAWIE 
KRAJOWEJ W POZNANIU. 


Powszechna Wystawa Krajowa, w tych trzech 
słowach mieści się obraz naszego wysiłku na każ- 
dym poli wytwórczości własnej. Lotnictwo rodzi- 
me nie straciło nadarzającej się okazji i stanęło do 
apelu. Na terenach P. W. K. eksponaty lotnicze są 
umieszczone przedewszystkiem na terenie B. w pa- 
wilonie 24-tym. Pozatem możemy je widzieć czę- 
ściowo w hali ciężkiego przemysłu, gdzie wystawia- 
ją Polskie Zakłady Skoody, następnie w pałacu rzą- 
dowym, gdzie znajdują się prace Departamentu Lot- 


kabina pilota i mechanika. Wygodne siedzenia pa- 
sażerskie w liczbie ośm, urządzone z komfortem sta- 
nowią część wewnętrzną. W dachu kabiny przewi- 
dziany otwór bezpieczeństwa. Za kabiną pasażer- 
ską umieszczona toaleta. Całość wykonana nad- 
zwyczaj starannie, przedstawia się wzorowo. Pod- 
wozie płatowca o osi niedzielonej, usztywnione jest 
linkami i zaopatrzone amortyzacją. Należy nadmie- 
nić, że szybkość jego to 190 km. na godzinę, zaś 
ciężar użyteczny oblicza się w cyfrze 1900 kg. Wspo- 


Teren A z wieżą 


nictwa i wreszcie w Szkole Handlowej, gdzie oglą- 
damy dział sportu lotniczego. * 

í Jednakowoż wytwórczość techniczna została 
prawie że w całości skoncentrowana w pawilonie 
24-tym. Wchodźmy więc do tego pawilonu, który 
zawiera w swym wnętrzu różne eksponaty. Cały 
szereg fabryk, wytwórni, anmawet osób wystawiło tu 
swoje prace. Efektownie rozlokowane, pociągają 
ciekawych. 

Przejdźmy je po kolei. A więc najpierw Podla- 
ska Wytwórnia Samolotów (P. W. S.). Wystawia 
ona trzy płatowce, kilka modeli, oraz fotografje i 
projekty okuć. Olbrzymi polski płatowiec komuni- 
kacyjny P. W. S. 20, ochrzczony hiedawno mianem 
„Gniezno“ pociąga przedewszystkiem zwiedzają- 
cych. Samolot ten jest górnym jednopłatem o kon- 
strukcji mieszanej. Silnik Lorraine Dietrich 450 Mk. 
wykonany w Polskich Zakładach Skoody, stanowi 
siłę napędową. Tuż przed skrzydłem znajduje Się 


Górnośląską. 


mnę tutaj, że ten typ płatowca będzie używany na 
liniach lotniczych w Polsce. 

Drugim typem, który wystawia P. W. S. jest sa- 
molot tejże wytwórni oznaczony liczbą 5. Jest to 
samolot łącznikowy, dwumiejscowy o silniku wy- 
twarzanym w Polsk. Zakł. Skoody - Wright 220 Mk. 

Kadłub konstrukcji drewnianej. Po bokach kad- 
łuba znajdują się zaczepy stalowe dla umocowania 
skrzydeł celem transportu. Podwozie samolotu z 
rur stalowych. Pułap tego płatowca sięga 5000 mtr. 
Piękna awionetka P. W. S. 4. jednoosobowa, zakań- 
cza przegląd stoiska wytwórni Podlaskiej. Charak- 
terystyczną cechą tej awionetki jest jej montaż. 

Drugim stoiskiem z kolei jest firma Plage i Laś- 
kiewicz. Znajduje się tam olbrzym R. IX. tejże fa- 
bryki, który świeżo ukończony, przedstawia dwu- 
płat komunikacyjny sześcioosobowy. Obok "niego 
znajduje się R. X. górnopłat łącznikowy, mogący być 
składany i przystosowany do transportu. R. X. to 
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ostatni wytwór inż. Rudlickiego. Sp. Akc. Samalot 
wystąpiła dosyć pokaźnie, przedstawiając: płato- 
wiec B. M. 4. Wytwórnia poznańska przedstawiła 
tutaj pierwszy w Polsce płatowiec szkolny, zbudo- 
wany seryjnie. Pozatem Sp. Akc. Samolot wysta- 
wiła trzy modele, jak: B. M. 5 i dwa inne. Obok 
stoiska samolotu znajdujemy silnik inż. Walisa. Sil- 
nik ten jest dwusuwowy o dwóch cylindrach i po- 
siada moc 18 Mk. 


Państwowe Zakłady Lotnicze wystawiają me- 
talowy jednopłat typu „Wibault', wyposażonego w 
silnik 420 Jupiter, następnie klejonka kadłuba „Spad“ 
i piękny ślizgowiec Pana Prezydenta. 


Należy wymienić jeszcze dwuosobową awionet- 
kę Braci Działowskich, która uzyskała pierwszą na- 
erodę w 1928 roku. Na tem skończymy dział samo- 
lotowy i przejdziemy do silników i działów pomoc- 
niczo-lotniczych. 


Silniki, jak już wspomniałem, wystawione są w 
hali przemysłu ciężkiego. Przejrzysty przekrój Lor- 
raine Dietrich, wykonany całkowicie przez Polskie 
Zakłady Skoody, widzimy na pierwszym planie, 
obok nadzwyczaj oryginalny w swoim pomyśle sil- 
nik birotacyjny inż. Brzeskiego. Silnik ten, będący 
swego rodzaju fenomenem w dziedzinie techniki 
konstrukcyjnej silników lotniczych, rozwija 137 Mk. 
i waży 66 kg. 


tna d. 
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Stoisko Firmy „Samolot“ S. A. Poznań-Ławica na P. W. K. 
Silnik: Wallis VIII, 


Stoisko Firmy „Samolot“ S. A. Poznań-Ławica na P. W. K. 
Płatowiec „B. M. 4a“. 


Zdaje się, że inż Brzeski rozwiązał problem sil- 
ników lekkich. W pawiłonie 24-tym spostrzegamy 
również silnik inż. Zalewskiego, zbudowany przy po- 
mocy L. O. P. P. Silnik ten posiada specjalną cha- 
rakterystykę, uzyskaną przez specialne walory kos- 
strukcyjne. | 

Dalej widzimy wyrzutniki do bomb typu kpt. 
Świąteckiego, które działanie demonstruje się czę- 
sto na miejscu. Bogato przedstawiają się działy 
przemysłu pomocniczego-lotniczego, jak fabrykaty 
chemicznych. Widzimy tu również stoisko pomocy 
lakierów, celloulozy, acetonu i innych specyfików 
szkoln.-lotn. 


Nader ciekawą rzeczą i dotąd mało znaną jest 
własnoręcznie wykonana, według własnego pomy- 
słu przez kpt. Kondratjuka serja silników  (wzglę- 
dnie ich części), mające na celu poglądowe zapozna- 
nie studjujących zasadami silnika spalinowego. „Lot. 
poszkol.'* — tak brzmi nazwa 'stoiska, uwidacznia 
na zewnątrz momenty pracy silnika, dzięki przej- 
rzystoŚści cylindrów, zapomocą elementów Świetl- 
nych, przedstawia sposób zapłonu. Na zewnątrz bu- 
dynku 24-go na placu, otoczonym z jednej strony 
pawilonem rządowym, z drugiej pawilonem sztuki 
— znajduje się imponująca rzeźba profesora Witti- 
ga, przedstawiający pomnik dla poległych lotników. 


Na terenie A, monumentalnie wygląda pawilon 
L. O. P. P. Pawilon ten opatrzony witrażami, za- 
kończony charakterystyczną sylwetką samolotu, 
znajduje się obok hali ciężkiego przemysłu. Wnetrze 
jego zawiera eksponaty z życia i działalności Ligi. 
Ze szczególnych statystyk widzimy, że Liga wydała 
na cele lotnicze według wytycznych, otrzymanych 
od kompetentnych czynników rządowych 12 i pół 
miljona złotych. 


Zaznaczyć należy, że eksponaty naszego prze- 
mysłu lotniczego budzą podziw wszystkich zwie- 
dzających z kraju, jak również i zagranicą. 


Krótko — przemysł nasz lotniczy wziął odpo- 
wiedni rozmach i rozgałęzia się coraz silniej. Prze- 
gląd ten pozwalal nam z ufnością patrzeć w przy- 
szłość. 
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Teren B, pawilon rządowy, pawilon Szkoły handlowej i pawilon 24 (lotniczy) z rzeźbą prof. Wittiga w środku. 


SZKOLNICTWO LOTNICZE W NIEMCZECH. 


Po wojnie traktat wersalski ograniczył rozwój 
lotniczy Niemiec, jednakże już w 1926 r. część tych 
ograniczeń została zniesiona. 


Odnośnie do szkolenia w lotnictwie pozwolono 
Niemcom szkolić rocznie pewną ilość członków 
Reichswehry. Ilość ta jest jednak znikomą w sto- 
sunku do dążeń i polityki lotniczej Niemiec, dlatego 
w państwie Rzeszy ciężar szkolenia lotniczego zo- 
stał przeniesiony na lotnictwo cywilne. Jednakże 
wersalskie ograniczenia lotnicze obejmują również 
zakaz udzielania prze zpaństwo subwencii dla celów 
szkolnych sportowo-lotniczych, przeto punkt cięż- 
kości wyszkolenia lotniczego został przeniesiony na 
lotnictwo komunikacyjne, które może i cieszy się 
silnem poparciem finansowem. 


W Niemczech istnieje jedna państwowa szkoła 
lotnicza komunikacyjna (Deutsche Verkehrsflieger- 
schule), oraz 16 innych szkół lotniczych oficjalnie 
prywatnych, które jednak mniej lub więcej posiadają 
nieoficjalny charakter państwowy. Szkoły te pow- 
stają przy wielkich fabrykach lotniczych, przy li- 
niach komunikacyjnych, lub są zakładane przez sto- 
warzyszenia lotnicze. Powstają one przy centrach, 
które są, lub mogą być subwencjonowane dlatego, by 
szkolnictwo lotnicze mogło w nich widzieć źródło 
swej pomocy. Do szkół tych zaliczamy: Tach Wulf, 
Flugzeugbau w Bremie; Albatros-Flugzeugwerke w 
Berlinie; Baab Katzenstein, Flugzeugwerke w Kas- 


sel, w Kóln i w Diisseldorfie; Aerosport w Warne- 
miinde; Bäumer Aero w Hamburgu wspomniana iuż 
wyżej Deutsche Verkehrsfliegerschule; Deutsche 
Luftfahrt etc. Deutsche Luftfahrtverband jest to 
związek towarzystw lotniczych, w którego rękach 
znajduje się zasadnicze szkolenie młodzieży nie- 
mieckiej w lotnictwie. Jest to organizacja rozwi- 
nięta na wielką skalę, ciesząca się silnem poparciem 
finansowem. Posiada daleko idącą organizację obej-. 
mującą dział samolotów-szybowców-balonów, zaj- 
muje się pracami aerofotograficznemi. Specjalną 
grupę w tym związku tworzą skoncentrowane orza- 
nizacje lotnicze młodzieży szkół średnich oraz prze- 
szło 100 akademickich związków lotniczych. Deut- 
sche Luftfahrt przeprowadza szkolenie lotnicze na 
podstawie specjalnych przepisów i programów. Za- 
sodniczo program obejmuje 3 etapv przeszkolenia. 
Najpierw uczeń musi zapoznać się z teoretycznemi 
wiadomościami lotniczemi na kursach organizowa- 
nych przez różne związki lub szkoły lotnicze. na- 
stępnie przechodzi praktyczne przeszkolenie w na- 
uce pilotażu, które odbywa się wytącznie w szko- 
łach lotniczych, wreszcie po ukończeniu pilotażu ma 
w dalszym ciągu w tej szkole możność treningu, a 
o ile dana miejscowość nie posiada szkoły, może się 
już młody piłot ćwiczyć w lataniu w najbliższym 
punkcie treningowym, których szereg jest rozrzu- 
conych po Niemczech. 
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Zasadniczo istnieją 3 stopnie wyszkolenia lotni- 
czego (A —B — O). Stopień A można osiągnąć po 
odbyciu 6- lub l2-miesięcznego korsu w którejkol- 
wiek szkole lotniczej. Tu zaznajamia się uczeń z 
aeronawigacją — budową płatowców — silników — 
meteorologią — terenoznawstwem — prawem lot- 
niczem, oraz w razie potrzeby z nawigacją i przepi- 
sami morskiemi w trakcie nauki teoretycznej równo- 
cześnie odbywa ćwiczenia praktyczne. Z końcem 
tego kursu wymaga się od ucznia przeszło 30 samo- 
dzielnych lotów, lądowania z wysokości 200 m z wy- 


łączonym silnikiem, lądowania z wiatrem — pod 
wiatr lub z wiatrem bocznym — przelot na 300 km 
— lot na wysokość do 2000 m, wreszcie spiralę, ó- 
semkę etc. Od pilota kategorji B wymaga się prze- 
szkolenia stopnia A oraz 3-miesięcznej praktyki w 
warsztatach lotniczych. Przeszkolenie do tego stop- 
nia odbywa się w Deutsche Verkehrsiliegerschule, 
lub przy wszelkich tow. lotniczych. Wówczas musi 
uczeń przelecieć 1.500 do 15.000 km, zależnie od ka- 
tegorji samolotu (A czy B), na którym lata jako po- 
mocnik pilota. Z nauk teoretycznych prócz wyma- 
ganych wiadomości dla kategorii A musi uczeń za- 
poznać się jeszcze z technologią materiałów lotni- 
czych, z fizyką, astronomiją, z radjotelegrafią i aero- 
fotografiją. Dyplom pilota kategorii © można otrzy- 


mać tylko po ukończeniu Deutsche Verkehrsflieger- 
schule, lub wyjątkowo piloci kategorji B mogą o- 
trzymać wyższy stopień po przeleceniu 20.000 klm 
i po złożeniu egzaminu w tejże szkole. 

Deutsche Verkehrsiliegerschule, państwowa 
szkoła lotnicza komunikacyjna ma program wyszko- 
lenia rozłożony na 4 lata. Przyjmowani są do niej 
absolwenci szkół średnich lub technicznych. Każdy 
rok podzielony jest na 2 okresy, letni i zimowy, lecz 
w obu odbywają się ćwiczenia praktyczne. Szkoła 
ta ma również oddział dla mechaników obejmujący 
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3-letni kurs. Rok pierwszy poświęcony jest mecha- 
nice, drugi radjotelezrafji oraz mechanice pokładowej, 
3 pilotażowi. Również absolwenci szkół technicz- 
nych, budowy maszyn lub egzaminów wstępnych do 
wyższych uczelni technicznych mają możność w 
Deutsche Verkehrsiiiegerschule po roku praktyczne- 
go wyszkolenia otrzymać tytuł inżyniera lotniczego. 

Dla celów szkolnych używa się w Niemczech 
samolotów sportowych, lub awionetek konstrukcji 
drewnianej, albo mięszanej o silnikach 20 lub 100 MK 
najczęściej firmy Daimler lub Siemens. Ogółem 
wszystkie szkoły iotnicze w Niemczech wydają 
przeszło 600 pilotów rocznie. 

Wyszkolenie tak wielkiej liczby pilotów pociąga 
za sobą kolosalne koszta, którę okrężnemi drogami 
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mają po największej części źródło w budżecie państw 
Rzeszy. Budżet ten według obliczeń dzienników 
zagranicznych, wraz ze subwencjami publicznemi na 
lotnictwo przekracza rocznie 200 miljonów marek. 


Zasadniczo wszystkie szkoły lotnicze posiadają 
swoje taksy szkolne, które co do wysokości są nie- 
raz bardzo różne, wahają się one od 2700 mk. do 5000 
marek. Od opłat tych jednak pożądane elementy dla 
szkoły i lotnictwa niemieckiego są zupełnie zwol- 
nione. 


W Niemczech nauka o lotnictwie jest możliwie 
jak najdalej prowadzoną, sięga ona do naimłodszych 
nawet warstw, której członkowie kiedyś staną się 
obywatelami państwa. Świadczy o tem fakt o pro- 
wadzeniu nauki o lotnictwie przez ministerstwo o- 
światy do programów szkolńych. Prócz tego blisko 
12 wyższych zakładów naukowycn prowadzi wy- 
kłady lotnicze, lub posiada specjalne działy. Dziś 
pod względem lotniczym mimo tysiąca ograniczeń 
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Niemcy nie tylko nie zostają w tyle, ale wręcz mogą 
innym państwom przodować. 
M. M. 
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(samolot komunikacyjny 6 do 8 miejsc). 


Układ. Jest to jednopłat zastrzałowy o skrzy- 
dle, znajdującym się na wysokości górnej krawędzi 
kadłuba. 

Skrzydło. Składa się z dwóch części, złączo- 
nych z kadłubem zapomocą rurkowych sworzni sta- 
lowych. ŻZastrzały z duralowych rur kroplowych 
biegną od dolnych krawędzi kadłuba do węzłów na 
dźwigarach skrzydłowych. Okucia węzłowe są wy- 
konane z duralu. Usztywnienie w płaszczyźnie 
skrzydła, uzyskano zapomocą rozpórek i ścięgien w 
dwóch płaszczyznach. Konstrukcja skrzydła jest 
drewniana, pokrycie płótnem. 

Lotki. Drewniane, kryte płótnem, nie sięgają 
krańców skrzydła i są odciążone zapomocą skrzy- 
dełek. Szczelina między lotką i skrzydłem sprowa- 
dzona jest do minimum. 

Kadłub. Konstrukcja kadłuba jest mieszana. 
Część tylna do kabiny pasażerskiej i sterowania są 
wykonane z drzewa, przy użyciu sklejki, pokrywa- 
jącej jako elementu pracującego. Natomiast w obrę- 
bie kabiny zaznacza się przewaga metalu (stal į du- 
ral), zaś sklejka służy tylko jako pokrycie. 

Sterownia, oszklona całkowicie od przodu i gó- 
ry, posiada dwa mechanizmy sterowe i dwa fotele 
dla pilota i pomocnika. Dla pilota z lewej strony 
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Samolot komunikacyjny P. W. S. 20. 


ne, statecznik poziomy regulowany na ziemi. 


„wicie metalowa. 


przewidziano koło sterowe, dla pomocnika wyjmo- 
wany drążek. Dźwignie do obsługi silnika umiesz- 
czono pośrodku, w miejscu łatwo dostępnem z obu 
foteli. Pilot ma do dyspozycii pełny zespół instru- 
mentów. Użycie spadochronów jest umożliwione 
dzięki otwieranemu pokryciu, które pilot w razie nie- 
bezpieczeństwa może jednym ruchem odchylić. 

Za sterownią, połączona z nią drzwiami, znaj- 
duje się obszerna kabina o wymiarach 1,54 X 3,15 X 
1,75, oszklona na całej długości obu boków. Część 
szyb jest odsuwana dla wentylacji. W dwóch rzę- 
dach są umieszczone fotele w ilości 6-ciu do 8-miu. 
Między fotelami pozostaje szerokie przejście. Wzdłuż 
obu ścian bocznych ciągną się siatki na bagaż pod- 
ręczny. W suficie kabiny znajduje się okrągłe okno, 
dające się łatwo otworzyć w razie konieczności. Za 
kabiną jest toaleta, wreszcie obszerny przedział na 
bagaże. Drugi bagażnik znajduje się pod sterownią; 
wiodą do niego drzwi w bocznej ścianie kadłuba. 

Opierzenie. Normalne, stery posiada odciążo- 
Dla 
wyrównoważenia samolotu w locie, pilot może prze- 
pompować część paliwa do zbiornika o pojemności 
80 l. (około 60 kg benzyny), znajdującego się w tyle 
kadłuba. 

Zespół napędowy. Silnik Lorraine-Dietrich 450 
MK, produkcji krajowej, jest zamocowany na meta- 
lowej podstawie i odgrodzony od reszty kadłuba 
przegodą ogniową. 

migło jest duralowe lub drewniane. 

Zbiorniki paliwa mieszczą się w skrzydle po obu 
stronach kadłuba. Zbiornik smaru znajduje się tuż 
za silnikiem. W przegrodzie ogniowej są drzwiczki 
zasuwane, przez które mechanik może w czasie lotu 
wykonywać niektóre drobne naprawy organów sil- 
nika, (np. magnetów, pomp benzynowych itp.). 

Podwozie. Typu klasycznego posiada amorty- 
zację w przednich goleniach. Konstrukcja jest całko- 
Jako amortyzatorów użyto nieza- 
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leżnych pierścieni ze sznura gumowego, dzięki cze- 
mu uszkodzenie poszczególnych elementów nie ni- 
weczy działania amortyzującego całości. Zmiana 
tych pierścieni jest bardzo łatwa. Ugięcie podwozia 
przy uderzeniach dosięga 150 mm. Przewidziano za- 
mianę amortyzacji na oleo-pneumatyczną. 

Również uwzględniono możliwość zastąpienia 
podwozia lądowego przez pływaki, pozwalające wo- 
dowanie samolotu na wodach śródlądowych i mor- 
skich. 


posiada 
Amortyzowana jest nawi- 
niętym sznurem gumowym. 


Mocna płoza ogonowa, okuta stalą, 


ograniczoną zwrotność. 


Urządzenia ogólne. Pod każdym względem 
starano się zapewnić podróżnym maximum bezpie- 
czeństwa i komfortu. Old pożaru zabezpieczają ga- 
śnice, z których jedna znajduje się w sterowni, druga 
w kabinie pasażerów. Wszystkie fotele zaopatrzone 
są w pasy bezpieczeństwa z patentowanymi amor- 
tyzatorami. Wyposażenie wnętrza kabiny jest este- 
tyczne i wygodne. Ściany kabiny są podwójne i po- 
kryte obiciami według życzeń zamawiającego. Na 
oodłodze leży dywan. Całość robi wrażenie nowo- 
czesnej limuzyny, jednak znacznie powiększonej. 


Spółczynnik bezpieczeństwa wynosi 7. 

Samolot PWS 20 uzyskał na konkursie Mini- 
sterstwa Komunikacji drugą nagrodę, jedynie wogóle 
udzieloną. 


Charakterystyki: 
Wymiary: 
Rozpiętość 17.60 m 
Długość ; ; : 12,67 m 
Wysokość k s ; Ą 3,71 m 
Powierzchnia nośna 529a: 


Silnik: 
Lorraine - Dietrich . 450 MK 
Ciężary: 
Ciężar własny . 1850 kg 
Ciężar użyteczny 1350 kg 
Ciężar całkowity 3200 kg 
_ Obicążenie powierzchni . 60,5 kg/m” 
Obciążenie mocy 7,1 kg/MK 
Teoretyczne cechy lotu: 
Największa szybkość 178 km/g. 
Szybkość lądowania 93 km/g. 
Pułap praktyczny 4000 m.— 


WIELKIE PRZELOTY: EUROPA — DALEKI WSCHÓD. 


Wielkie raidy latnicze są zbyt liczne i zbyt róż- 
norodne w swych założeniach, by w ramach krótkie- 
go artykułu można je było wyliczyć wszystkie bez 
wyjątku. Dla zapoznania się z niemi należałoby za- 
tem podzielić je na pewne grupy. Taką właśnie gru- 
pę, którą pragnąłbym omówić, stanowi cykl wiel- 


kich przelotów na szlaku Europa — Daleki Wschód.. 


Na wstępie jednak chciałbym na krótko zająć 
uwagę czytelników rozważaniem paru ogólnych 


kwestii, wiążących się z raidami lotniczemi wogóle. 
Mianowicie pod jakiem hasłem się one odbywają? 
Odpowiedź może być tylko jedna — pszebycie naj- 
większego dystansu .w najkrótszym czasie czyli in- 
nemi słowami, szybkość w. opanowaniu odległości. 
Jeżeli zatem ogólnie ustalonem jest uznanie lotnictwa 
za najbardziej nówoczesny dorobek cywilizacji, to 
potwierdzeniem słuszności tego twierdzenia będzie 
podkreślenie faktu, że rozwój lotnictwa zmierza 
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przedewszystkiem do osiągnięcia maksimum szyb- 
kości i pod tym względem odpowiada ono ogólnej 
tendencji życia współczesnego, w którem szybkość 
środków komunikacyjnych, szybkość wytwórczo- 
ści i szybkość dokonywania się innych zjawisk ży- 
cia społecznego i gospodarczego stanowi symbol po- 
stępu i godło XX wieku. 

Możnaby zaryzykować twierdzenie, że ilekroć 
wzrosła szybkość, otaczających nas zjawisk, w któ- 
rych przyjmujemy udział pośrednio, czy bezpośred- 
nio, na tyle życie nasze uległo przedłuzeriu. 

A teraz zaznaczę, że każdy raid lotniczy da się 
sprowadzić do faktu, że w pewnem państwie na o- 
kreślonem lotnisku, w takim to dniu, w obecności 
nielicznej grupy kolegów lotników, personelu tech- 
nicznego i dziennikarzy wystartował jeden, czy kilka 
samolotów, a w parę dni później czytamy w prasie 
komunikat o odbywającym się raidzie, przyczem 
sprawozdanie z końcowego wyniku obwieści, że 
taki to lotnik osiągnął taką to szybkość i przebył 
daną przestrzeń w ciągu takiego to czasu. Jednem 
słowem będą to cyfry, które nie przemówią do 
wyobraźni szerokich mas i spotkają się z ich obojęt- 
nością mimo, że w oczach znawców będą one naj- 
bardziej niezwykłemi i godnemi prawdziwego po- 
dziwu. 

Na taki stan rzeczy wpływa bez wątpienia nie- 
zwykłe tempo rozwoju lotnictwa. Wszak w obec- 
nym roku minie dopiero 26 lat od chwili, gdy braciom 
Wright 17 grudnia 1903 r. udało się po raz pierwszy 
na samoloce przelecieć 260 m. w. 59 sekund, a 20 lat 
mija od momentu, gdy Bleriot 25 lipca 1909 r. prze- 
leciał ponad kanałem la Manche, wywołując nie- 
bywały 
obliczu realizujących się udatnych prób przelotu nad 
Atlantykiem. A zatem w lotnictwie rekordy dnia 
dzisiejszego przestają niemi być omal już dnia na- 
stępnego i największe nawet cyfry w tej dziedzinie 
przestają imponować. 

A teraz zapoznajmy się bliżej z celem jaki przy- 
świeca wielkim raidom lotniczym. 

Otóż celem tym jest nie tylko osiągnięcie przez 
danych lotników sławy sportowej 1 zabłyśnięcie 
bohaterstwem okazowego wysiłku, lecz w równej 
mierze, a może nawet w daleko większym stopniu 
wykorzystanie niezwykłego wyczynu lotniczego dla 
zupełnie realnych celów polityki państwowej. Każdy 
wybitny i udany raid lotniczy nietylko opromienia 
sławą imiona lotników i narodu, do którego należą, 
lecz zapewnia danemu państwu konkretne korzyści, 
jako przykład których wymienię propagandę włas- 
nego przemysłu lotniczego, a tem samem uzyskanie 
jaknajszerszych rynków zbytu dla niego, a pozatem 


entuzjazm. Tymczasem dzisiaj stoimy w 


ułatwienie w uzyskaniu koncesji na uruchomienie 
komunikacji powietrznej w poszczególnych pań- 
stwach. 


Raidy lotnicze zatem możnaby zaliczyć do sze- 
regu Środków, przy pomocy których dane państwo 
dąży do zapewnienia sobie ekspansji ekonomicznej, a 
w dalszej konsekwencji do utrwalenia swych wpły- 
wów politycznych. 

Gdyby mi zarzucono, że takie doszukiwanie się 
realistycznej kalkulacji w bohaterstwie woli ludz- 
kiej, odziera raidy lotnicze z romantycznego uroku, 
przypisując im przyziemne materjalne czysto po- 
budki, zmuszony byłbym stanowczo temu zaprze- 
czyć, gdyż raid lotniczy stanowi harmonijne skoja- 
rzenie potęgi woli i ducha lotnika, jego walorów o- 
sobistych i sportowych z rozumnie pomyślanemi 
korzyściami realnemi Ojczyzny. 

Dziedzina raidów lotniczych jest jedyną, która 
może dostarczyć tylu wyszukanych przygód, gdzie 
hart ducha, nieugięta wola i energja mogą jedynie 
zapewnić zwycięstwo, przynosząc poza sławą nie- 
zapomniane wrażenia oglądanych jak w kalejdosko- 
pie narodów, krajów, kontynentów, mórz i klima- 
tów. 

Ponieważ jak zaznaczyłem na wstępie naiwspa- 
nialsze 1iekordy powietrzne, najbardziej trudne prze- 
loty, ujęte w formie sprawozdawczej sprowadzą się 
zawsze do szeregu dat i cyfr, dzięki czemu wywołują 
rozczarowanie swym pozornym brakiem czegoś nad- 
zwyczajnego. 

Ponieważ te przeloty, które zacytuję, będą rów- 
nież przeważnie streszczać się tylko w datach i cy- 
frach, chciałbym najogólniej naszkicować tło na ja- 
kiem one występują, bez czego może ich doniosłość 
traciłaby na znaczeniu. 

Szlaki przelotów Europa — Daleki Wschód pro- 
wadzą nad terenami, które od granic Europy po- 
cząwszy stają się coraz bardziej niewdzięczne, — 
słabo zaludnione, kartograficznie niedość opraco- 
wane, obfitujące w łańcuchy górskie, pustynie i pu- 
szcze z ludnością, której niski poziom kulturalny 
każe się jej więcej obawiać niż liczyć na pomoc. Do- 
piero u celu przelotu w rycerskiej i gościnnej Japonii 
lotnik czuje się znów w atmosferze prawdziwej cy- 
wilizacji i kultury. Na samym jednak właściwym 
szlaku przelotu, lądowanie zwłaszcza przymusowe 
poza obranem miejscem etapu nastręczać może moc 
nieprzewidzianych trudności.  Przedewszystkiem 
rzadko rozsiane większe skupienia ludzkie i niedosta- 
teczność środków komunikacyjnych zmuszają do po- 
ważnego liczenia się z niemożnością uzupełnienia w 
podobnych wypadkach zapasu benzyny i smarów, 


Lotnictwo, to obrona w czasie wojny, — fundament życia ekonomicz- 
nego w czasie pokoju. 


LOtRIEEWEO, to przyszłość narodu! 
Pobierając lotnictwo, bronisz sam siebie! 


SAN MO 70 R 


nie mówiąc już o częściach zapasowych samolotu i 
silnika. Pozatem nie zawsze można liczyć na przy- 
chylny nastrój ludności bardziej skłonnej do wrogich 
wystąpień. Nadto sam przelot odbywać się musi 
w różnych i nie zawsze sprzyjających warunkach 
atmosferycznych. Mgła, ulewne deszcze, burze, 
które Wschód nawiedzają, zmuszają lotnika do za- 
ciętej walki z niemi, która nie zawsze kończy się 
zwycięsko. Dodajmy do tego trudności lotu przy 
niedokładnych mapach terenu, gdy nawet busola 
może zawieść, z powodu licznych łańcuchów gór- 
skich, obfitujących w pokłady żelaznych rud magne- 
sowych. A samo przekraczanie wysokich gór, gdy 
szczyty ich toną w mgle lub chmurach, czyż nie na- 
leży do krytycznych momentów? Ale to jeszcze 
nie wszystko. Lotnik nawet o naiwybitniejszych 
walorach sportowych, duchowych i technicznych 


FA:LSO"T 
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Dlatego też, gdy kolejno rozwinę w tak suchej 
formie historię, omawianych przelotów, sądzę, że w 
wyobraźni czytelników skojarzą się one z przedsta- 
wionemi przezemnie okolicznościami i to da mi moż- 
ność przedstawić je w postaci faktów bez poetyckie- 
go zabarwienia. 

Okres wybitnych raidów lotniczych zaczyna się 
właściwie w 1924 r., lecz już w okresie poprzednim 
na szlaku Europa — Daleki Wschód mamy do zano- 
towania piękny wyczyn lotniczy włoskiego lotnika 
Ferrarina. Dokonał on mianowicie na samolocie S. 
V. A. w czasie między 13 lutego i 31 maja 20 r. prze- 
lotu Rzym — Tokio przez Indje w ciągu 107 dni. Po 
tym przelocie omawiany przez nas szlak jest pomi- 
jany przez lotników aż do 1924 r., w którym zwrócił 
na siebie uwagę wszystkich, dzięki słynnemu przelo- 
towi Paryż — Tokio, dokonanemu przez Francuza 


W 13 dniach z Australji do Anglii przelecieli kpt. Kingsiord-Smith i Charles Ulm na samolocie „Krzyż Południa*. Ilustracja 


przedstawia dzielnych lotników, poniżej samolot „Krzyż Południa“ 


ma zawsze do czynienia z wielką niewiadomą, w 
której się kryje moment ryzyka i hazardu. Nięwia- 
domą tą jest sprawność i wytrzymałość silnika i 
płatowca, która im dłużej trwa lot, tem więcej ma 
szans, że zawiedzie. 

Aby dać całość obrazu nie mozna pominąć 
wpływu, jaki wywiera długotrwały lot na organizm 
lotnika. Nerwy napięte do najwyższego stopnia, 
zwiększone ciśnienie krwi, spowodowane znaczną 
wysokością, słuch przytępiony nieustającym hałasem 
silnika, ucisk okularów lotniczych, z którymi się 
prawie nie rozstaje, mogą dać w sumie pojęcie o sta- 
nie fizycznym lotnika. 

A teraz, czy można całość tego wszystkiego 
przedstawić nawet w najbardziej barwnem sprawo- 
zdaniu, czy można sięgnąć do przeżyć psychicznych 
lotnika w krytycznych momentach? Napewno, nie! 
Zostaną ore tylko w pamięci tego, kto wrażenia ta- 
kie przeżył. 


— na lotnisku londyńskiem w Croydon, 


por. Pelletier d'Oisy. Raid ten zbyt głośnem echem 
odbił się w całym Świecie lotniczym, by móc przejść 
nad nim do porządku dziennego i dlatego poświęcimy 
mu parę chwil uwagi. Został on dokonany w mo- 
mencie, gdy uwaga wszystkich narodów była sku- 
piona na rozpoczętych sensacyjnych raidach naokoło 
świata Amerykan i Anglików, którzy obrali sobie 
analogiczną marszrutę z tą tylko różnicą, że pierwsi 
lecieli w kierunku zachodnim, a drudzy wschodnim. 
W tym samym czasie Portugalczycy, którzy wysu- 
nęli się na pierwsze miejsce w lotnictwie po słyn- 
nym locie Lizbona — Rio de Janeiro, zorganizowali 
wielki przelot pod egidą lotnictwa marynarki portu- 
galskiej na trasie łączącej Lizbonę ze stolicą kolonii 
portugalskiej w Azji — Macao. Wszystkie powyż- 
sze raidy zostały zorganizowane z ogromrym nakła- 
dem kapitału i pracy, lecz dla nikogo nie stanow:ły 
niespodzianki, gdyż zamiar dokonania ich został 
wcześnie opublikowany. 


_Str. 122 


PILOT 


Nr. 7/8. 


Tymczasem zupełnie nieoczekiwanie i bez u- 
przedniej reklamy nadchodzi wiadomość, że per. 
marynarki francuskiej Pelletier Doisy w dniu 24 
kwietnia 1924 r. wystartował z lotniska Willacoublay 
pod Paryżem na samolocie Breguet XIX do wielkie- 
go raidu Paryż — Tokjo. Sensację tej wiadomości 
powiększają wrkótce komunikowane przez „rasę 
szczegóły lotu, które znawcy uznali wprost za re- 
welacyine zarówno ze wzgledu na osiągniętą szyb- 
kość, na odległość etapów, jak też ze względu na wy- 
trwałość pilota i wytrzymałość samolotu Dzięki 
temu przelotowi lotnictwo francuskie osiągnęło rie- 
bywały tryumi. Marszruta lotu obejmowała: Paryż 
— Alep — Bagdad — Bassora — Buszyr — Berdzr 
— Abbas — Karaczi. W Karaczi lotnik zatrzymuje 
się z powodu drobnej naprawy samolotu. a staratąd 
przez Kalkuttę i Saigon przybywa do Szanghaju, 
lecz tu następuje katastrofa, gdyż samolot przy lądo- 
waniu natrafiwszy na rów łamie się Jednak dzięki 
uprzejmości tuhana Czekiangu, lotnik otrzymuje sa- 
molot starszej konstrukcji Breguet XIV i na nim 
kończy swój raid, przylatując w dniu 9 czerwca 
drogą przez Pekin, Mukden, Hajdzu. Taj-ku, Osoka 
do Tokjo. W ten sposób Pelletier d'Oisy w ciągu 
47 dni, w tem 20 dni efektywnego lotu, przebył prze- 
strzeń 20.5000 km., czyli przeciętnie dzienny etap 
lotu wynosił 1025 km. Tak świetny rezultat nie wy- 
maga żadnych komentarzy. 


Następnym z kolei wyczynem 'otniczym nu 0- 
mawianym szlaku jest przelot Moskwa — Pekin, 
dokonay przez 3 lotników sowieckich. Przelot ten 
rozpoczęty w Moskwie w dniu 10 czerwca 102% r. 
został wykonany na dystansie 7500 xm. w niespełna 
4 tygodnie. 


Następnie nawiasem tylko wspomnę. że gizan- 
tyczny raid markiza majora de Piredo w 19%: r, 
który obejmował 55000 km. i przyniós jego wyko- 
nawcy szlify podpułkownika i dar narodowy miliona 
lirów, w pewnym fragmencie, bo tyiko na dystansie 
Szanghaj — Tokio, został wykonany nad interesują- 
cym nas szlakiem Europa — Daleki Wschód, całość 
zaś marszruty tego raidu biegła z Sesto Calende 
(półn. Włochy) przez Melbourne (Australja) i Tokjo 
z powrotem do Rzymu. 


Jakby odpowiedzią i rewanżem za lot Pelletier 
Doisy Paryż — Tokio, jest raid lotników iapońskich 
Abe i Kawaczi, rozpoczęty w Tokjo w dniu 25 lipca 
i zakończony w dniu 28 września 1925 r. na lotnisku 
le Bourget pod Paryżem. Trasa lotu biegła wzdłuż 
wieni} syberyjskiej kolei i tem się różniła tylko od 
szlaku Ferrarina i Pelletier Doisy. Z Moskwy lot- 
nicy lecieli szlakiem północnym z pominięciem War- 
szawy „rzekomo z powodu zakazu drogi na Mińsk 
przez władze Sowietów. Całość raidu oćbyta w 18 
etapach w ciągu 64 dni wynosi około 13.300 km. 


Czas i przestrzeń zwycięża samolot 


W 1926 r., znany nam już z poprzedniego raidu 
Paryż — Tokjo, Pelletier Doisy dokonał nowego 
przelotu Paryż — Pekin. Mianowicie 26 maja 1926 r. 
wystartował on z lotniska le Bourget pod Paryżem 
na Potezie XXV i wylądował w Warszawie, jako 
pierwszym etapie swojego lotu. Tu jednak spotyka 
go nieszczęście, gdyż w czasie startowania następ- 
nego dnia do Moskwy, koło samolotu wpadło w wy- 
rwę od granatu, pozostałą po wypadkach majowych, 
wskutek czego podwozie samolotu uległo strzaska- 
niu. Wypadek ten zmusił Pelletier Doisy do po- 
wrotu koleją do Paryża, jednak nie zaniechał on 
swego zamiaru wykonania raidu i w dniu 11 czerwca 
wystartował ponownie z le Bourge: tym razem na 
Breguet'cie XIX tym samym. na którym poprzednio 
wykonał raid Paryż — Tokio. 

Tym razem przelot odbył się szczęśliwie i lot- 
nik wykonał go wzdłuż trasy Paryż — Warszawa — 
Moskwa — Kazań — Kurgan — Krasnojarsk — Ir- 
kuck — Czyta — Mukden — Pekin w ciągu 7 dni i 
I godziny na przestrzeni 10650 km. 

Następny przelot na tym samym szlaku, wyko- 
nany również w 1926 r. został zamierzony nie tyle 
dla osiągnięcia pewnego celu, ale dla pobicia świa- 
towego rekordu na odległość lotu bez lądowania. 

Fistorja jego jest następująca: W czasie rozgry- 
wanych we Francji zawodów o puhar Lenaut, pod- 
sekretariat stanu wyznaczył nagrodę za rekord od- 
ległości w linii prostej. Nagrodę tę zdobyli w dniu 
21 czerwca 26 r. bracia Arrachart, przelatując prze- 
strzeń Le Bourget — Bassora, obejmującą 4313 km. 
w ciągu 26 godzin 33 minut i ustanawiając nowy re- 
kord odległości. 

Gdy sensacja tego przelotu już zmalała kpt. Gi- 
zier i por. Dordilly wystartowali 14 lipca z le Bour- 
get i bez lądowania przelecieli do Omska, pokrywa- 
jąc przestrzeń 4700 km. w ciągu 29 godzin 25 minut 
i bijąc poprzedni rekord. 

Rekord ten jednak podzielił zwykły los rekor- 
dów lotniczych, gdyż został pobity już w parę ty- 
godni później również przez Francuzów 

Ostatni z raidów obcych, jaki tu omówię, stano- 
wi raid Costes i le Brix, którzy w ciągu 6 miesięcy, 
w tem 336 godzin lotu, przebyli przestrzeń 57.000 
km., dotknąwszy 4-ch kontynentów: Europy, Afryki, 
Ameryki i Azji. Raid ten zawiera wspaniały frag- 
ment, jaki stanowi przelot Tokio—Paryż w ciągu 
6 dni między 8 i 14 kwietnia 1928 r. w 6 etapach 
i obejmujący przestrzeń 16.700 km. 

Przytoczone cyfry najwymowniej świadczą o 
wynikach raidu, nie wymagając żadnych superlaty- 
wów. Samolotem, na którym dokonano raidu, był 
Breguet XIX „Nungesser—Coli", nazwany dla ucz- 
czenia pamięci zaginionych ofiar Atlantyku. Brał 
on już udział w wielu raidach i ta część publiczności 


Pasażerowie — poczta — towary. 
Tanio — bezpiecznie — wygodnie. 


Codzienna komunikacja między Bydgoszczą, Katowicami, Krakowem, Lwowem, Poznaniem, Warszawą, Gdań- 
skiem, Brnem i Wiedniem. 
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warszawskiej, która go oglądała w czasie wizyty 
Costes i le Brix w Warszawie, zapewne sobie przy- 
pomina samolot z ckalającą go wstęgą, noszącą na- 
pisy: „Paris—Diask“, „Paris—Omsk*, „Atlantique— 
Sud“ i wreszcie „Tokio—Paris'. Samolot ten wów- 
czas miał już za sobą przebytych przeszło 120 ty- 
sięcy km. 


Entuzjazm dla wykonanego raidu we Francji był 
niebywały, o czem świadczy zebranie dużej kwoty 
przez francuski tygodnik lotniczy „Les Ailes“ na 
ufundowanie latarni lotniczej imienia Costes i le Brix. 


A teraz zrobiwszy ten przegląd wielkich przelo- 
tów, dokonanych przez obcych na szlaku Europa — 
Daleki Wschód, zastanówmy się chwilę nad wyczy- 
nami, jakiemi w dziedzinie raidów lotniczych może 
się pochlubić lotnictwo polskie. 


Zdumą należy stwierdzić, że bynąjmniej nie 
zajmujemy tu ostatniego miejsca, dzięki tak Świet- 
nym wyczynom, jak raid pułk. Ludomiła Rayskiego 
Paryż —Madryd—Casablanca—Tunis—Ateny—Kon- 
stantynopol—Warszawa, dokonany między 16 i 21 
września 1925 r. oraz raid kpt. Orlińskiego Warsza- 
wa—lokjo—Warszawa, odbyty w czasie między 
27 sierpnia i 25 września 1926 r. na szlaku, stanowią- 
cym właściwy mój temat. 


Szczegóły obydwu raidów zbyt dobrze powinny 
być znane każdemu Polakowi, by trzeba je było 
przypominać. 


Zaznaczę więc tylko w krótkości, że lot płk. 
Rayskiego obejmował 8.000 km. w ciągu 6 dni, w tem 
48 godzinlotu nad najtrudniejszemi terenami Świata, 
a lot kpt. Orlińskiego 22.600 km. w ciągu 28 dni, 
w tem 121 godzin 16 minut lotu. Przytem lot kpt. 
Orlińskiego od Moskwy w obydwie strony odbywał 
się z pękniętem śmigłem, doraźnie tylko zreperowa- 
nem, a w drodze powrotnei od Byrki począwszy, 
gdzie huraganowy wiatr uszkodził dolne skrzydło, 
ze skróconym dolnym płatem nośnym, grożącym 
katastrofą, możliwość której powiększało stwierdzo- 
ne wycieranie się panewek korbowodu silnika. Sa- 
molot ien po ukończeniu raidu był przedmiotem po- 
dziwu nietylko znawców, 
i może stanowić 
polskiego lotnika. 


muzealny wprost dowód odwagi 


Lecz na tych dwóch wybitnych czynach nie 
wyczerpuje się raidowa działalność lotnictwa pol- 
skiego. Niestety nie wszystkie nasze przedsięwzię- 
cia w tym kierunku są uwieńczone równie świetnem 
powodzeniem. W dniu 31 lipca 1928 r. tragiczną 
śmiercią por. Szałasa kończy się przedsięwzięty 
wspaniały raid Dęvlin—Bagdad—Kair— Warszawa. 


Nie powodzenie towarzyszy dwukrotnie majo- 
rom Ś. p. Ildzikowskiemu i Kubali w przedsięwziętym 
prze znich w d. 3 sierpnia 1928 r. i ostatnim znanym 
przelocie Atlantyku. 


Niepowodzenia te jednak nie tylko nie zrażają 
naszej inicjatywy, lecz przeciwnie stanowią podnie- 
tę do podjęcia nowych prób, których wyrazem jest 
mający się dokonać w najbliższym czasie start lot- 


lecz i laików lotnictwa: 


ników do lotu nad Atlantykiem kpt. Kowalczyka 
i Klisza. 


Z komunikacji powietrznej na Spokojnym Oceanie: 
Południowa Kalifornia i Wyspy Hawajskie wkrótce posiadać 
będą linję komunikacyjną powietrzną, na której będzie kurso- 
wać powyższy sterowiec, którego budowa jest na ukończeniu. 


Na koniec podnieść jeszcze należy te trud- 
ności, z jakiemi ma do czynienia nasza inicjaty- 
wa raidowa. 

Społeczeństwo iak dotąd pozostaje jeszcze zbyt 
obojętne na poczynania lotnicze, uważając lotnic- 
two za dziedzinę wojskową i składając wszelki trud 
nad jego rozwojem na barki wojskowości i Ligi Obr. 
Pw. i Przeciwgaz., wspomogając tę ostatnią insty- 
tucję niedość wydatnie. 

W odróżnieniu od zagranicy, gdzie raidy lotni- 
cze są finansowane bez udziału państwa, nasza ini- 
cjatywa może się opierać przeważnie tylko na po- 
mocy władz państwowych. 

Stan ten zmieni się radykalnie, gdy społeczeń- 
stwo poprze ofiarnie rozwój i wszelkie poczynania 
lotnicze, rozumiejąc, że silne lotnictwo własne sta- 
nowi najpewniejszą gwarancję obronności państwa, 
a sławą, jaką dla imienia narodu zdobywają Świetne 
wyczyny lotnictwa w pewnej swej części staje się 


udziałem każdego obywatela. 


Mgr. Czerski, por.-obs. 


Właściciel: F. & R. Kalesse 


Katowice, ul. Plebiscytowa 8 
Telefon 2061 
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AWJONETKA SIERŻANTA PILOTA DZIAŁOWSKIEGO. 


Zaobserwować obecnie łatwo możemy w no- 
wem lotniczem wyścig konstrukcji awionetek. Róż- 
nepy awjonetek rosną jak grzyby po deszczu. 

Ciekawą rozgrywką dla konstruktorów będzie 
zapowiedziany i ogłoszony już konkurs awionetek 
w Warszawie w roku 1930, urządzony przez L. O. P. 
P. Awijonetka popularyzuje się i w niedalekiej przy- 
szłości zajmie pierwsze miejsce w lotnictwie spor- 
towem, a pomocnicze lecz nie poślednie w lotnic- 
twie wojskowem i cywilnem. 

Samalot awionetyczno-sportowo-turystyczny ty- 
pu DKD-7,8, skonstruowany jest na zasadzie proto- 
typu DKD-4, 5. 

Jest to jedno-górnopłat, 3-ch miejscowy z ba- 
eażnikiem o pojemności 0.35 m 3, (miejsce to może 
być w każdej chwili zamienione na 4-te wygodne 


rowania, przyczem l-sze (na przodzie daje się z 
łatwością wyłączyć lub całkiem odjąć), 3-cie jest 
stałe. Armatura pokładowa znajduje się na l-szem 
miejscu, widoczna dla całej załogi. Za siedzeniami 
znajduje się mały bagażnik w celu pomieszczenia 
narzędzi, części ubrania oraz książek pokładowych, 
całkiem zaś w tyle nrzegródka na apteczkę. 

Osłona silnika oraz siedzeń wykonana jest z 
blachy aluminiowej I m. 

Z prawej strony kadłuba, jest przy zastosowaniu 
bocznych dźwiczek, dla wygodnego zajęcia miejsc 
przez załogę. 

Cały kadłub, który jest prostokątny, sprofilowa- 
ny jest żeberkami ze sklejki oraz wzdłuż biegnących 
listewek sosnowych w kształcie podkowym, przez 
co wykorzystana jest pojemność i głębokość kadłu- 


dla pasażera miejsce) o podwoziu bezosiowem, z sil- 
nikiem Genet 80 - K. M. (DKD - 8) lub Siemiens X 
Halka 55 K. M. (DKD - 7). Posiada również dwu- 
ster, który może być w każdej chwili wyłączony a 
nawet zupełnie odjęty. | 


Opis kadłuba: 

Kadłub zbudowany jest z rurek duraluminio- 
wych, łączonych złączami (w rodzaju kolanek) z 
rur stalowych, spawanych autogenem, usztywniony 
Ścięgnami z drutu fortepianowego oraz diagonałami 
z rurek duraluminiowych. 

Przód kadłuba zaopatrzony jest w ramę silni- 
ka, którą łatwo daje się po odjęciu 4-ch swożni odłą- 
czyć. Narożniki na pierwszej kracie kadłuba po- 
zwalają na zastosowanie każdego rodzaju silnika 
(gwiaździsty lub rzędowy) od 55—90 K. M. wzgl. 
wagi do 130 klg. W wypadku zmiany innego rodza- 
ju silnika zachodzi potrzeba wykonania: odpowie- 
dniej ramy silnika i osłony tegoż. Tuż za pierwszą 
kratą (idąc ku tyłowi) znajduje się miejsce na bagaż, 
które z łatwością może być zamienione na miejsce 
dla pasażera, następnie znajdują się 1, 2 i 3-cie miej- 
sce dla załogi. 1l-sze i 3-cie posiada urządzenie ste- 
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ba. Całość pokryta płótnem lotniczem Inianem, im- 
pregnowanem celonem z domieszką bronzu. 


Opis skrzydła: 


Podłużnice skrzydła są rodzaju skrzynkowego 
z listew sosnowych i sklejki. Zeberka ze sklejki 
usztywnione listewkami sosnowemi. Między pod- 
łużnicami znajdują się rozpórki z rurek duraluminio- 
wych, które połączone są diagonalami z drutu for- 
tepianowego w celu usztywnienia tychże. 

Skrzydło dzieli się na 3 części: część środkowa, 
ti. Baldachim, oraz lewa i prawa. W baldachimie 
między podłużnicami znajduje się zbiornik na ma- 
terjały pędne, których dopływ odbywa się opado- 
wo. 

Celem umocowania baldachimu do kadłuba, 
skrzydeł do baldachimu i dolnej części kadłuba, za- 
montowane są okucia z blachy duraluminiowej. Ca- 
łość pokryta płótnem lotniczem Inianem impregno- 
wanem celonem z domieszką bronzu. 


Zamocowanie baldachimu i skrzydeł. 


Bałdachim zamocowany jest lewym i prawym 
zastrzałem w formie litery „N* oraz usztywniony 


CENTES: 
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na skręcenie rozpórką „V“ do kadłuba 3—4-tej kra- 
ty. Zastrzały wykonane są z rur stalowych spro- 
filowanych. 

Skrzydło zamocowane jest tak lewa jak i pra- 
wa strona podłużnicami do baldachimu oraz stój- 
kami do dolnej części kadłuba. Stójki wykonane są 
z rur duraluminiowych sprofilowanych, biegną rów- 
nolegle i są usztywnione diagonalami z drutu forte- 
pianowego. 

Na przedniej górnej krawędzi skrzydeł i balda- 
chimu zastosowane są na podłużnicach specjalne 
okucia przegubowe, które umożliwiają składanie 
skrzydeł wisząco, ku tyłowi. Ma to na celu łatwe 
transportowanie oraz garażowanie samolotu. 


Na końcach tylnej części skrzydeł umieszczone 
są lotki, sterowane systemem drążkowo-przegubo- 
wym. 


Opis podwozia: 


Podwozie jest rodzaju bezosiowego. Na pierw- 
szej i trzeciej kracie kadłuba zamocowane są prze- 
gubowo golenie podwozia. W kształcie litery „V“ 
na osi zbieżni goleni, jest pierścień, który łączy rurę 
amortyzującą z górną częścią kadłuba. Amortyza- 
tory: Oleo-pneumatyczne. Koła wymiaru 700100, 
owiewki kół z blachy alumin. 0.5 mm. Tor kół: 2000 
mm. 

Podwozie wykonane z rur okrągłych sprofilo- 
wych blachą al. 0.8 mm. | 


Opis sterów i lotek, 


Stery ogonowe i lotki wykonane są z drzewa, 
których podłużnice są skrzynkowe (listwy sosno- 
we i sklejka), żeberka ze sklejki usztywnione listew- 
kami sosnowemi. Całość pokryta płótnem lotniczem 
impregnowanem celonem z domieszką bronzu. Stery 
i lotki normalne, nie odciążone. 

Sterowanie steru wysokości oraz steru boczne- 
go: linkami stałow. 

Statecznik steru wysokości i statecznik kierun- 
kowy daje się z łatwością dowolnie przestawiać, za- 
leżnie od obciążenia użytecznego. Zamocowanę są 
na 9i 10-tej kracie kadłuba, 
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Płoza ogonowa: 


Płoza ogonowa wykonana jest z drzewa jesio- 
nowego. Zamocowana jest na 9-tej kracie, na dol- 
nej poprzeczce i specjalnym przegubie. Amortyza- 
tor sznurowo-gumowy. 


Dane charakterystyczne dla samolotu z siln.: 


05 KM. 


80 KM. 

„GENEI“ Siemens & H. 
Rozpietość A A EE S NM m 
Długośc eao r "RSE". ARCH Tas 
Wysokość całkowita 20S 3,3033 
Profil skrzydła SZASĄDE Nr. 72A 
wydłnzemieszAyw a ore oe VERR. EN. 
Powierzchnia nośna skrzydła . . 20 m? 20 m* 
Powierzchnia statecznika poziomego EOR Eo 
Powierzchnia statecznika pionowego 0.28 , 6252, 
Powierzchnia steru głębokości o. . IRS Loc 
Powierzchnia steru kierunkowego 0,48 , 048 , 
Waga (sam) Aaa 380 kig 380 kig. 
Obciążenie użyteczne 420 , POAWZZE 
Waga całkowita w locie 800 , 800 , 
Obciążenie na 1/ m . SEA 30 » 
Obciążenie na 1/KM KOŁŻE WE 13 , 
Tor kół PRZ 2,00 m 2,00 m 
Szybkość max. 160 kim 140—450 klm. 
PEROS CEN a a a e T S 60%, 7 
Szybkość wznoszenia na 1000 mtr. 6 min. 7 min. 
Promień działania . i ; 640 kim. 630 kim. 
Długość startu 100 mtr. 110 mtr. 
Wybieg ELNE AAC SIA 202 
Współczynnik bezpieczeństwa 8 8 


P. W. S. 4. 
(Jednomiejscowy samolot sportowy). 


Układ. Jest to jednopłat, którego skrzydło, 
wykonane w dwóch częściach, jest przymocowane 
do górnych podłużnie kadłuba i podparte 4-ma krót- 
kimi zastrzałami, biegnącymi od dolnych podłużnic. 

Skrzyło. Konstrukcja drewniana, dwudźwiga- 
rowa. Zastosowany jest profil Podl. Wytw. Samol. 
A. B. Nr. 6, jeden z najlepszych współczesnych pro- 
filów półgrubych. Pokrycie skrzyła jest płócienne. 

Lotki. Wydatnie działające, nie dochodzą do 
końców skrzydła. 
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Kadłub. Czteropodłużnicowy, wykonany z 
drzewa łącznie z pokryciem sklejką. 

Pilot umieszczony jest między dwoma główny- 
mi ramami kadłuba na wygodnem siedzeniu. Wia- 
trochron małego pilonu spełnia zarazem zadanie o- 
chrony pilota przy ewentualnem przewróceniu się 
samolotu na ziemi i jest w tym celu zbudowany z rur 
stalowych. Dwie w bok odchylone szyby uzupeł- 
niają jeszcze osłonę od wiatru. Wejście do sterowni 
odbywa się od przodu samolotu po stopniu, umiesz- 
czonym w Ścianie kadłuba. Za siedzeniem pilota 
znajduje się obszerny przedział, przeznaczony na 
bagaż podróżny. 

Zespół napędowy. Silnik Salmson A. D. 9, eko- 
nomiczny i pewny w działaniu, umieszczono na 
przodzie kadłuba poza przegrodą, ogniową z blachy 
aluminjowej. 

Zbiorniki paliwa znajdują się w skrzydłach po 
obu stronach kadłuba. 

Sterowanie. Zwykłe, zapomocą drążku stero- 
wego iorczyka. Lotki są napędzane od wału stero- 
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czemu płatowiec nadaje się doskonale do odbywania 
dłuższych przelotów. i 
Spółczynnik bezpieczeństwa wynosi 7.— 


Samolot Sportowy P. W. S. 4. 
Charakterystyka: 

Wymiary: 

Rozpiętość — 7,60 m. Długość 5,57 m. Wyso- 
kość 1.80 m. Powierzchnia nośna 11,00 m”. 
Silnik: 

Salmson A. D. 9 — 40 MK. 
Ciężary: 

Ciężar własny — 238 kg. Ciężar użyteczny — 
112 kg. Ciężar całkowity — 350 kg. Obciążenie 
powierzchni — 32 kg/m. Obciążenie mocy — 8,8 
kg/MK. 
Cechy lotu: 

Największa szybkość — 140 km/g. 
lądowania — 60 km/g. Pułap — 3000 m. 


Szybkość 


Widok ogólny samolotu sport. P. W. S. 4. 


wego za pośrednictwem dwóch prętów, biegnących 
do dźwigien, znajdujących się już w obrębie skrzy- 
deł. Od tych dźwigni do lotek ciągną się linki. W 
ten sposób uzyskano możność zdemontowania samo- 
lotu bez rozregulowania lotek. 


Opierzenie. Normalne, posiada stery nieodcią- 
żone. Konstrukcja drewniana, pokryta płótnem. 
Statecznik poziomy, jest ustawialny na ziemi. 


Podwozie. Normalne, wykonane z rur stalo- 
wych spawanych. Amortyzacja zapomocą sznura 
gumowego. 


Urządzenia ogólne. Przewidziano możność uży- 
cia spadochronu. Wbudowana jest gaśnica, którą pi- 
lot może uruchomić. Korba, znajdująca się przed 
pilotem, pozwala na rozruszenie silnika przez same- 
go pilota. Skrzydła są zamocowane tak, aby de- 
montaż był łatwy, szybki i nie wymagał wyspecjali- 
zowanej obsługi. 


Własności lotu. PWS. 4 cechuje wielka zwrot- 
ność i spokojny, niemęczący dla pilota lot, dzięki 


Opis płatowca sportowego D. U. S. 3. 


Płatowiec sportowy D. U. S. 3 konstrukcji pp. J. Dą- 
browskiego i A. Uszackiego został wykonany przez Lu- 
belski Klub Lotniczy (dawniej Koło lotnicze przy fabryce 
„E. Plage i T. Laśkiewicz w Lublinie“). Płatowiec D. U. 
S. 3 jest konstrukcji metalowej (dural), żeberka drew- 
niane kryte płótnem. Jest to półtorapłat o jednym skoś- 
nym słupku i znacznem przodowaniu górnego płata. 
Podwozie na półosiach, amortyzacia przy pomocy krąż- 
ków gumowych. 

D. U. S. 3 jest płatowcem dwuosobowym o podwój- 
nem sterowaniu, siedzenia rozmieszczone w ten sposób, 
by można było zastosować spadochrony. Płatowiec za- 
opatrzony w magneto rozruchowe i urządzenia przeciw- 
ogniowe. Płatowiec w locie zachowuje się bardzo dobrze 
czuły w sterach, szybki, wykonuje pełną akrobacię. 

Współczynnik bezpieczeństwa — 8, powierzchnia 
nośna 15 m. kw. 

Ciężar płatowca 320 kg. Płatowiec może być ob- 
ciążony w locie do 650 kg. Silnik „Walter“ 60 KM. Szyb- 
kość maksymalna 160 km. godz. Szybkość minimalna 65 
km. godz. Pułap 4500 m. Czas wznoszenia się na 1000 
m. 8 minut. 

Płatowiec otrzymał nazwę „Ptapta'. 


w kilka godzin przybywa na miejsce przeznaczenia, poczem natychmiast zostaje doręczona 
bez żadnych dopłat, podobnie jak telegramy. — List ekspres kosztuje zł 1.05, list lotniczy 
tylko 50 groszy. — Besługuj sie pocztą lotniczą! 
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Samolot sportowy D. U. S. 3 konstrukcii pp. J. Dąbrowskiego 
i A. Uszackiego 


Raid awionetki „RWD 2*. 


Lotnictwo turvstyczno-sportowe zaczyna po- 
woli nabierać rozmachu i u nas. Jesienią ubiegłego 
roku dokonał ładnego raidu dookoła Polski ppłk. 
Ocetkiewicz, robiąc 3000 km. na samolocie typu „Al- 
batros*, należącym do kieleckiego komitetu woje- 
wódzkiego L. O. P. P. Lot ten był z tego względu 
godny uwagi, że ppłk. Ocetkiewicz nie jest bynaj- 
mniej lotnikiem wojskowym, lecz pilotem- amatorem, 
mającym wówczas niewiele doświadczenia lotnicze- 
go za sobą. 


W tym roku między 17 a 22 czerwca odbył się 
ciekawy raid, zorganizowany przez absolwentów 
Politechniki Warszawskiej pp. Drzewieckiego i Wę- 
drychowskiego na samolociku (awionetce) „WRD 
2“, zbudowanej w warsztatach sekcji lotniczej stu- 
dentów Politechniki Warszawskiej. 


Samolocik ten, konstrukcji inżynierów: Rogal- 
skiego, Wigury i Drzewieckiego odznacza się bardzo 
ciekawą budową, opartą na zasadzie typu skrzydła 
„wolnoniosącego* i posiada bardzo niskie podwozie. 
Jest to płatowiec całkowicie drewnianej konstrukcji, 
mieszczący w swym kadłubie zamkniętą kabinę dla 
pilota oraz pasażera. Waży (bez obciążenia) zale- 
dwie 242 kg. 

Poszczególne etapy lotu okrężnego były: War- 
szawa—Dęblin—Lublin—Kraków— Katowice — Po- 
znań — Warszawa, co wyniosło około 1200 km. 
„RWD 2“ wykazał przy tei sposobności doskonałą 
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szybkość poziomą (maksymalnie 150 km. na godz.) 
oraz wznoszenia się (1000 m. w 6 minutach). 

Lot ten, mający charakter ściśle propagandowy, 
był rodzajem próby dla wydajności oraz wytrzyma- 
łości samolociku, który był oblatany po raz pierwszy 
zaledwie przed paroma tygodniami i dał rezultaty do- 
skonałe, tem więcej, że posiada on, jako typ awionet- 
ki, czyli płatowca o słabym silniku, motor „Salmson“ 
zaledwie 40-konny. 

„RWD 2“ pilotowany był przez 
swych konstruktorów, p. Drzewieckiego. 


jednego ze 
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Awionetki spacerowe w Polsce. 


Komunikacja samolotowa w Polsce wkracza na 
nowe tory. Wzorem państw Europy zachodniej, 
przystąpiono wPolsce do budowy małych jednooso- 
bowych samolotów znanego już typu awionetki. 
Produkcje awionetek popiera szczególnie silnie Liga 
Obrony Powietrznej Państwa, która urządza co rok 
konkursy awionetek, wyznaczając wysokie nagrody 
dla zwycięskich konstruktorów. Prace na tem polu 
zaczynają wydawać owocne rezultaty, o czem 
świadczy coraz szersze stosowanie awionetek przez 
osoby prywatne, które chętnie nabywaja awionetki 
dla celów sportowych, a nawet praktycznych. W 
dniu 16 czerwca na wycieczkę klubu urzędników je- 
dnej z firm automobilowych w Polsce przybył z 
Warszawy własną awionetką kierownik działu pro- 
aukcji tej firmy J. Pawłowski, który wylądował na 
pobliskiej łące w Rajszewie. Krótkie lądowanie 
awionetki ma szczególne znaczenie w Polsce, gdzie 
lotniska we właściwem znaczeniu są jeszcze bardzo 
nieliczne. 


Na zdięciu naszem widzimy R. W. D. 2 z silnikiem Salmson 
40 K. M. z pilotem inż. Drzewieckim i p. Wędrychowskim, 
prez. sekcji lotn. Stud. Politech. Warszawskiej. 


Z ZAGADNIEŃ GOSPODARKI DRZEWNEJ DLA CELÓW 
LOTNICTWA. | 


Nie jest należycię oceniane u nas zastosowanie 
drzewa w budowie płatowców. Jakkolwiek Polska 
nie posiada fabryki glinu, która umożliwiałaby budo- 
wanie w kraju płatowców z dur-aluminium, używa 
w 85 proc. samololtów zbudowanych z drzewa. Do- 
piero za lat kilka ma powstać w Polsce fabryka alu- 


minium, co pozwoli stopniowo wprowadzać do lot- 
nictwa samoloty metalowe, obok drewnianych. Nie 
są jednak dotąd całkowicie wyzyskane w budowie 
samolotów drewnianych właściwości drzewa, które 
mogłoby zwiększyć wytrzymałość konstrukstrukcji 
drewnianych użytych przy budowie płatowców. 


AMUZON Z? 


Z pośród państw w których lotnictwo stoi na 
najwyższym poziomie metalowych samolotów w 
komunikacji lotniczej używają tylko Niemcy, zaś 
częściowo Francja, Ameryka, Anglja oraz Polska. 
Poza tem w pewnej mierze znajduje zastosowanie 
konstrukcja mieszana w Anglji i Ameryce, podobnie 
jak i nasze lotnictwo cywilne wyposażone jest w sa- 
moloty o konstrukcji mieszaneż, ogólnie jednak prze- 
waża w lotnictwie typ samolotu oparty na konstruk- 
cji drewnianej. 

Wedle przybliżonej statystyki 50 proc. państw 
używa do budowy płatowców drzewa. 20 proc. z 
nich zastosowuje konstrukcję mieszaną, a jedynie 30 
proc. używa samolotów metalowych. 

Dziś i Francja zakupiła Fokkery dla swe; komu- 
nikacji lotniczej. Równolegle z rozbudową przemy- 
słu lotniczego, opartego na konstrukcji drewnianej, 
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przed sobą wielką przyszłość i rówaież właśnie 
przy zastosowaniu do budowy samolotów konstruk- 
cji drewnianych, które jako najlżejsze i najtańsze u- 
możliwiają najprędzej spopularyzowanie samolotu 
jako środka komunikacyjnego, dostępnego dla naj- 
szerszych warstw społecznych. 

Równocześnie i rozwijający się u nas sport lot- 
niczy musi kwestję używania materiałów do budo- 
wy poważnie się zainteresować. Dotychczas w 
Polsce zrobiliśmy doświadczenia przedewszysrkie: 
z konstrukcją drewnianą i mieszaną. Widoki rozwo- 
ju metalowej konstrukcji są bardzo słabe i to zapo- 
wiada się na zbyt długo. Materiały inne poza drze- 
wem podrożą nasze płatowce sportowe, wobec cze- 
go problem ten pozostaje stale otwartym. 

To też w obecnej chwili powinno się zrozumieć, 
że od dotychczasowej pracy amatorskiej w tym kie- 


„Polski lot transatlantycki'. — „Polonia“ przed próbnym lotem na lotnisku w Mediolanie. — „Polonia“ przed próbnym lotem 
zgromadziła kolonię polską na lotnisku w Mediolanie, między innemi pp. dyr. R. Ehes, konsulowa Hubicka, obok nasza świe- 
tna śpiewaczka Wanda Wermińska żywo interesująca się lotem, gdyż sama była pierwszą śpiewaczką, która artystyczne 


podróże odbywała samolotem, pilot kpt. Klisz, dyr. Adamczewski z Ameryki, finansujący polski lot transatlantycki, 
konsulatu Kossowski, xxx kpt. obs. Kowalczyk, 


musi być zorganizowana należycie wytwórczośŚć 
sortymentów drzewnych, odpowiadających Ściśle 
wymogom lotnictwa tak pod względera doskonałej 
obróbki mechanicznej i stosowanycn przytem me- 
tod, które mie naruszałyby spoistości i odporności, 
oraz wytrzymałości drzewa na wszelkie wpływy, 
jak ina wysokim poziomie postawiona selekcja 
drzewa pod względem właściwości i jakości, z któ- 
rego mają być wytwarzane poszczególne elementy 
drewniane użyte do budowy samolotów. 

Smutną rzeczywistość przedstawia fakt, że 
drzewo dla celów lotnictwa sprowadza się w pew- 
nej mierze z zagranicy, mimo, że w Polsce pcsiada- 
my najlepszej jakości surowce, zdatie do wytwo- 
rzenia potrzebnych w lotnictwie sortymentów. Po- 
wodem tego stanu rzeczy jest brak należytej orga- 
nizacji w kraju przemysłu drzewnego dla celów lot- 
nictwa. Przemysł drzewny jest zupełnie nieuświa- 
domiony o potrzebach przemysłu lotniczego. Posia- 
da on bardzo słabe pojęcie o sortymentach drzewa, 
używanych do budowy płatowców, z winy słabego 
informowania czynników, do tego powołanych. Dzi- 
siejszy postęp techniki komunikacvjnej. wprowadza- 
jący samolot jako codziennego Środka lokomocii, ma 


sekr. 
Hubicki. 


oraz konsul 
runku, dokonywanych prób bardzo nieraz trudnych 
warunkach materialnych, powinno się przejść do 
planowej pracy w dziale drzewnej specjalizacji dla 
celów lotnictwa, a postawi się ją przez utworzenie 
poważnej placówki eksperymentalno-naukowej, do 
badań drzewa dla celów lotnictwa której zdobyczy 
znalazłyby zastosowanie w produkcji drzewa dla 
przemysłu lotniczego i oddałyby tem wielką przy- 
sługę w rozwoju u nas dobrej konstrukcji drew- 
nianej. 

Oprócz wypróbowania pewnych gatunków 
drzew, które swoimi własnościami technicznemi 
najbardziej nadają się do zastosowania w budowie 
płatowców będzie bardzo ważną rzeczą badanie 
płyt klejonych za pomocą prześwietleń, czy np. pły- 
ty Środkowe, niewidoczne dla oka nie wykazują 
pęknięć, lub pasów zzgnilizny, które w wysokim sto- 
pniu zmniejsząją wytrzymałość takiej płyty na ciś- 
nienie i złamanie i rozerwanie, co*wszakże dla lot- 
nictwa odgrywa rolę bardzo ważną. 

Następną dziedziną, w której studjum takie mo- 
głoby oddać wielkie usługi, jest znalezienie sposobu 
impregnacji urzewa dla celów lotnictwa, tak obmyś- 
lanego, aby obok nadania drzewu odporności na 
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wpływy atmosferyczne, równocześnie obniżyć pal- 


ność drzewa przez nasycenie odpowiednim roz- 
tworem. 
Dalszy etap planowej organizacji przemysłu 


drzewnego dla celów lotnictwa, będzie stanowić do- 
Świadczalnictwo pojęte w jak najszerszem  zrozu- 
mieniu, pod względem kształtu części drzewa, uży- 
tych w budowie płatowców. Sposób łączeń części 
drzewnych, dających gwarancię wytrzymałości, 
badanie siły poszczególnych części drewnianych, 
użytych do budowy, stosownie do wymogów, jakie 
stawia lotnictwo i wiele innych zagadnień, które 
wynikają przy bliższem zetknięciu praktycznem z 
zadaniami, jakie mają do spełnienia poszczególne 
części drzewa użyte w konstrukcji płatowca. 


PILOT 


SHT IE 


W pierwszym rzędzie, aby pobudzić zaintere- 
sowanie przemysłu drzewnego dla pokrycia zapo- 
trzebowania tych ilości, jakie używa przemysł lot- 
niczy, należy Ściśle określić ilość spotrzebowanych 
dzisiaj sortymentów i szczegółowo określić wyma- 
gania, jakie winien posiadać dostarczony materiał 
drzewny. Od tego, kiedy przystąpimy do wprowa- 
dzenia wytkniętvch powyżej zadań, które stanowią 
wstęp do planowej organizacji przemysłu drzewne- 
go dla celów lotnictwa, zależeć będzie rozwój lot- 
nictwa krajowego, opartego na zastosowaniu kon- 
strukcji drewnianej, i stanowić będzie dowód, czy 
jesteśmy w stanie stworzyć nasz program: gospo- 
darki drzewnej, oparty na samowystarczalnoŚści i 
dążności do podniesienia poziomu wytwórczości 
przemysłu lotniczego. Inż. Jezienicki. 


ZLOT W REIMS. 


Pomimo smutnego nieba i niskich chmur odbył się 
zlot w Reims w atmosferze wesołej, której nikt z nas 
nie zapomni. Małe i wielkie samoloty radowały swym 
widokiem oczy nasze. Entuzjazmowały publiczność zaw- 
sze skwapliwie uczestniczącą w tego rodzaju imprezach 
lotniczych, w których ma sposobność podziwiać wielkich 
asów, tych rycerzy mężnych i niepowstrzymanych, wy- 
kazujących w najniebezpieczniejszych ewolucjach nie- 
wzruszoną pogodę ducha. 

Męczeńskie miasto, całe w bieli po odzyskaniu mło- 
dości otwarło swe ramiona, by przygarnąć wielkie ptaki 
przybyłe z czterech krańców Europy. Podczas pierw- 
szego zlotu samoloty zebrały się na lotnisku Betheny, 
tworząc malowniczą mieszaninę kolorowych znaków. 
Obok samolotu Moranie-Saulnier, pilota Fetroyat wy- 
różniał się Ansaldo Farraniniego, obok nich niczem po- 
teżny ptak o srebrnych skrzydłach stał Junkers z Luft- 
hansy, wzbudzając podziw swem luksusowem urządze- 
niem salonowego wagonu. 

Wyliczanie wszystkich samolotów zabrałoby zbyt 
dużo miejsca, jeżeli nie wspomniałam o eskadrze Pote- 
zów XXV. pod dowództwem majora W. P. Konarskiego, 
to tylko dia tego, że pragnęłbym poświęcić iej specjalnie 
parę słów. 

Pozwcli pan, panie majorze Konarski, że dam tu 
wyraz temu, jak cenna dla nas była obecność wśród nas, 
Pana i Pańskch Kolegów. Żałujemy tylko, że tak krótko 
oglądaliśmy Pana (dowiaduję się. że Pan opuścił już rane 
cję) i spodziewamy się, że zobaczymy Pana znów na 
najbliższych zlotach, na których barwy polskie będą mile 
widziane. Bezpośredni sojusz Polski z Francią nie wy- 
maga już uroczystego obchodu, a nawet zbyteczną jest 
rzeczą mówić o tem. Tem nie mniej, czy nie należy 
zaznaczyć, jak miłe dla obu stron są tego rodzaju zloty, 
podczas których jasno występuje braterstwo broni wśród 
` lotników obu naszych narodów, będąc zarazem sposob- 
nością wzajemnego poznania się i duchowego zbliżenia. 


W czasie cwych dwu dni wesołość i serdeczność pano- 
wała bez przerwy. Odblask złotego szampana zastępowa- 
ły promienie słoneczne ukryte pod grubą powłoką chmur 
a p. Faillant, prezes A. P. N. A. (Associacion de Profesio- 
nals d' Aviation) związku zawodowych lotników nie taił 
swego zadowolenia z okazji poznania tak licznych gości 
oceniających w pełni ciepłe przyjęcie, którego doznali. 
Odbył się bankiet bardzo oficjalny, lecz pełen ożywienia 
dzięki licznym toastom podnoszonym na cześć dostoj- 
nych gości, otaczających Faillanta: Sadi Lecomte, 
Bathiat, prez. Stowarzyszenia Vielle Tiges (stare drzew- 
ca), generałowie Pujo, Barres i inni. Po obiedzie pod 
gołem niebem na lotnisku odbyło się przedstawienie ga- 
lowe, gdzie na scenie przedefilowały asy międzynarodo- 
we. Liczne zebrania i przyjęcia przyczyniły się do tego, 
że każdy czuł się wyśmienicie w tei atmosferze szczero- 
Ści i zapału. Zlot udał się pod każdym względem. Tłum 
oklaskiwał niezmordowanie akrobacje |etroyat'a, a 
zwłaszcza lot na grzbiecie; Lemoigne'a pilotującego bez 
pomocy rak, które trzymał poza głową w czasie całego 
swego pokazu, Villechanoux a itd. Pokazano tradycyj- 
ny wynik szybkości, loty grupowe, piloci cywilni popisali 
się karuzelą w powietrzu (co to?), odbyły się zawody 
o nagrodę Dreyfus'a za strącanie baloników. skoki spado- 
chronowe. dokonane przez bardzo młode kobiety. Spe- 
cialista trapezu powietrznego Osman zmuszał serca nasze 
do przyspieszonego bicia podczas popisów swych, wcho- 
dzenia i schodzenia na drabince sznurowei przyczepionei 
do samolotu. 


Po skończonem zlocie, ptaki Francji, Polski, Włoch 
odleciały do swych gniazd. Lecz my myślimy jeszcze 
często o nich, gdyż dusze nasze z przyjemnością wspo- 
minają owe Świetlane godziny pobytu lotników zjedno- 
czonych ideą braterstwa i chęcią pchnięcia naprzód tak 
przepięknej idei lotnictwa. 


Małgorzata Mussat. 


Z LOTU EKIPY POLSKIEJ DO RUMUNJI. 


Na zaproszenie Królewskiego Aeroklubu Ru- 
munji do wzięcia udziału w święcie i popisach lotni- 
czych w Bukareszcie w dniu 30. 6. b. r. została wy- 
znaczona ekipa z 3-ch płatowców Spad 61 pilotowa- 
nych przez kpt. pil. Pamułę Leopolda, por. pil. Baja- 
na Jerzego i por. pil. Grzybowskiego Stanisława. 

Dnia 26. 6. godz. 8 nastąpił odlot do Bukaresztu 
drogą na Lwów Jassy, gdzie tegoż dnia o godz. 19 


wylądowała ekipa w pełnym składzie na lotnisku Pi- 
pera obok Bukaresztu. (Przelot trudny, połowa dro- 
gi w czasie deszczu, przelot do Bukaresztu w czasie 
burzy.) Po powitaniu przez lotników rumuńskich 
lotnicy polscy zostali zaproszeni na bankiet wydany 
przez gen. Gorskiego Insp. Lot, tegoż dnia o godz. 21. 
Dnia 28. 6. zameldowała się ekipa u Attache wojsk. 
mir. dypl. Michałowskiego, zwiedzano miasto i t. d. 
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Dnia 29. 6. o godz. 11 lotnicy polscy byli obecni na 
mszy uroczystej za poległych lotników, a następnie 
na śniadaniu na lotnisku Pipera, gdzie zostali przed- 
stawieni regentowi Rumunji ks. Mikołajowi, Premie- 
rowi p. Maniu, generalicji i Attache wosk. zagranicz- 
nym; w czasie śniadania trójka płat. Fokker Gosdou- 
Lesseur wykonała lot grupowy i akrobację w grupie. 
O godz. 12.30 złożyła ekipa polska wieniec na gro- 
bie poległych lotników rumuńskich, poczem wzięła 
udział w śniadaniu wydanem dla niej przez prez. 


Aeroklubu ks. Bibesko w jego zamku w Mogosoia 
obok Bukaresztu. 

Dnia 30. 6. przeprowadziła ekipa lotem swoje 
płatowce z lotniska Pipera na Baneasa, zdzie miały 
O godz. 16 rozpoczęł;, się popisy 


się odbyć popisy. 


NTEP OAS: 


ten ostatni miał przewagę. Ekipa polska wystarto- 
wała tróiką i po kilkakrotnych zmianach szyku (sze- 
reg, schody, rząd) wykonała w grupie Looping, 
beczkę, wieniec Immelman, poczem akrobację indy- 
widualną, po dokonaniu której na dany znak zebrała 
się i wylądowała w grupie. Po wylądowaniu bez- 
pośrednio lotnicy polscy zostali zaproszeni do loży 
ministerialnej, gdzie wśród owacji publiczności mi- 
nistrowie p. p. Vaida, Michalake i gen. Cichoshi zło- 
zyli ekipie gratulację i podziękowanie za lot. Pilot 
francuski Villechancux demonstrował płat. Spad 91 
z Sispano 500 H. P., jednak bez akrobacii, wykonu- 
jąc jedynie efektowne wyciąganie płatowca „Świe- 
cą“ w górę. W czasie popisu awionetek (Klemm- 
Daimler, Avia) kpt. Banciu Lescu na awionetce 


Zdjęcie przedstawia gen. Górskyego, d-cę eskadry, szeia rumuńskiego dep. lotnictwa i płk. Rayskiego (po prawej stronie), 
szefa depat. lotnictwa M. S. Wojsk. 


lotnicze zaprezentowaniem w locie awionetki Roma- 
nia-Sfanta-Maria, na którei dokonano lofu po Euro- 
pie. Następnie dwie trójki płat. Farman - Goliath i 
Liore - Olivier wykonały bombardowanie wybudo- 
wanej prowizorycznie wioski obok lotniska, ostrze- 
liwane intensywne przez art. przeciwlotn.; podkre- 
Ślić należy nadzwyczaj precyzyjne wykonanie tej 
części programu jako też nadzwyczajny efekt wido- 
wiska. Następnie wystartowała grupa myśliwska 
(18 płat. Spad} kolcino trójkami i piątkami a po okrą- 
eniu przedefilowała przez lotnisko w zupełnie udat- 
nym szyku grupowym. Z płatowców bombard. rzu- 
cono 3 manekiny ze spadochronami, z których jeden 
nie otworzył się (Heineke). Z płatowca osobowego 
Junkers wykonała skok ze spadochronein p. Braescu. 
Słabo wypadło strącanie baloników przez płatowce, 
jakoteż akrobacje indywidualne na Fokkerach — 
300 H. P. Hispano; akrobacja niezupełna, nieprecy- 
zyjna i nieskoordynowana. Daleko lepiej wypadła 
walka powietrzna płat. Fokker i Gordaw, przyczem 


; 


Klemm wykonał kilkanaście loopingów, lot grupowy 
awionetek, z któryclı jedna pilotowana przez rumuń- 
ską pilotkę. Ogólne wrażenie z popisów bardzo do- 
datnie co do organizacji i wykonania; należy pod- 
kreślić nadzwyczajną punktualność, bardzo dobrą re- 
żyserję i pomysłowe zestawienie programu, które 
publiczność stale trzymało w napięciu. Szereg me- 
gafonów ogłaszał poszczególne punkty programu. 
Popis rniał na celu propagandę lotnictwa wśród sze- 
rokich mas, a nie znaczenie wojskowe i pod wzglę- 
dem efektu zupełnie odpowiadał swemu zadaniu. 

Dnia 31. 6 o godz. 12 lotnicy polscy wzięli udział 
w śniadaniu wydanem na ich cześć przez posła R. P. 
p. Szemboka, na którem byli obecni minister wojny 
gen. Cichoski, Insp. Lot. gen. Gorski, szef szt. płk. 
Samsonowiz, ks. Bibesko, lotnicy rumuńscy i szereg 
osób z goselstwa. 

Dnia 2. 7. złożyła ekipa w towarzystwie Atta- 
che wojskowego mir. Michałowskiego wizytę ofi- 
cjalną Szef. Dep. Lot. gen. Dumitrescu, Insp. Lot. 
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gen. Gorskiemu, d-cy dyw. lot. gen. Syrkn, Szef. Szt. 
płk. Samsonowiciu, w czasie której wręczono na- 
szym dzielnym łotnikom odznaki honorowe pil. Ru- 
munjii podziękowanie za lot. 

Dnia 4. 7. o godz. 9 wystartowała ekipa polska 
do Konstancji, odprowadzona przez d-cę dyonu my- 
śliwskiego kpt. Paclea i kpt. pil. Skarżyńskiego, któ- 
dy przebywa na stageu w Bukareszcie. O godzinie 
10.20 wylądowała ekipa na lotnisku Mamaja obok 
Konstancji, podejmowana obiadem przez d-cę i korp. 
ofic. tamt. szk. bomb. i strz.; po południu zwiedzono 
Inst. rybny i miejscowość Carmen-Sylwa, poczem 
wzięto udział w barkiecie wydanym przez d-cę szk. 
o godz. 21. 


Dnia 5. 7. o godz. 9.30 wystartowała ekipa w 
drogę powrotną z Konstancji przez Jassy—Lwów 
i wylądowała w Warszawie tegoż dnia o godz. 19. 
Podkreślić należy, że w ciągu całego lotu silniki pra- 
cowały nadzwyczajnie, tak, że uzupełniano tylko za- 
pasy paliwa na postojach; lot wykonano na płatow- 
cach budowanych w kraju przez P. Z. L. i silnikach 
krajowych firmy Skoda. W czasie całego pobytu 
w Ruminii lotnicy polscy byli nadzwyczaj gościnnie 
podejmowani przez lotników rumuńskich, którzy 
opiekowali się gośćmi na każdym kroku w czasie 
całęgo pobytu. 


WIELKA WYPRAWA CZARNOMORSKA WŁOCHÓW. 


Pogodnego ranka 5 czerwca zerwało się do lotu 
w Tarencie 35 potężnych włoskich samolotów bojo- 
wych do wielkiego raidu na Wschód. Zawarczały 
potężne motory, zebrani na lotnisku oficerowie i cy- 
wile salutowali i powiewali chusteczkami do dziel- 


Eskadra pod wodzą płk. Pellegrini, szefa gabi- 
netu, podsekretarza stanu lotnictwa ekscelencji Balbo 
odbyła raid w 9 etapach. Mianowicie: Tarent — 
Ateny (650 klm.), Ateny — Konstantynopol (640 klm), 
Konstantynopol — Warna (274 klm.) Warna — 


Eskadra włoska u brzegów Morza Czarnego. 


nych lotników, a hydroplany jeden za drugim w ma- 
tematycznym porządku zrywały się z ziemi i szybo- 
wały jak żelazna falanga w daleką przestrzeń. Wspa- 
niały to był widok. Samoloty leciały najpierw wy- 
ciągniętym sznurem, a następnie posłuszne niewi- 
dzialnym rozkazom, podzieliły się na 7 esakdr po 5 
aparatów i odleciały w przestworze, jak karna wy- 
musztrowana kompania żołnierzy. 

Lot ten urządzony przez oficjalne czynniki wło- 
skie, był wspaniałym pokazem najnowocześniejszej 
techniki, tej najnowożytniejszej broni, która we Wło- 
szech święci najwsranialszy rozwój. Postęp Włoch 
w dziedzinie lotnictwa jest wprost imponujący, a pod 
względem wynalazczości na tem polu jak dziś trudno 
Włochom dorównać. 


Odessa (42 klm.), Odessa — Konstanza (326 klm.), 
Konstanza — Konstantynopol (374 klm.), Konstan- 
tynopol — Ateny (640 klm.), Ateny — Tarent (650 
klm.) i Tarent — Orbetello (661 klm.). W raidzie 
wziął udbiał znakomity lotnik włoski, gen. de Pinedo, 
który okrył lotnictwo włoskie nieśmiertelną sławą, 
dokonując lotu z Europy do Ameryki i przebywając 


dwukrotnie Atlantyk. Poza nieuniknionymi przy ta- 


kiej imprezie celami politycznemi, raid miał na celu 
wykazanie świetnego rozwoju techniki i lotnictwa 
włoskiego. Należy przyznać, że egzamin ten wypadł 
Świetnie pod każdym względem. Bojowe hydro- 
plany włoskie niby fortece latające przelatywały 
zgodnie z programem z miasta do miasta bez błędów 
i wypadków, pokonując lekko i bez trudu zarówno 


DYSU TSE 
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Gen. de Pinedo, szef sztabu włoskiego lotnictwa. 


szerokie morze, jak i niebezpieczne strefy górskie. 
Wielkie hydroplany bojowe, zaopatrzone we wspa- 
niałe motory o sile 500 koni, po dwa na każdym 
aparacie, posiadały zupełnie nowe urządzenia, słu- 
Żące do utrzymania aparatu na powierzchni wody. 
dzięki którym zatopienie aparatu jest zupełnie nie- 
możliwe. Każdy aparat uzbrojony był w 4-ry ka- 
rabiny maszynowe, umieszczone w specjalnej wieży 
ruchomej i posiadał aparaty do wyrzucania bomb. 
Szkielety aparatów zbudowane z drzewa, jako nada- 
jącego się najbardziej do celów morskich, wykonane 
były z najwyższą precyzią i przy zastosowaniu naj- 
nowszych doświadczeń, zdobytych w lotach trans- 
oceanicznych. Skrzydła pokryte impregnowanym 
materjałem, podzielone były na 18 komor, tak, że 
w razie podziurawienia skrzydła w jednem lub kilku 
miejscach, nie traci ono spoistości i stawia dalej po- 
trzebny opór powietrzu. Aparatem kierują trzy stery 
poziome i jeden pionowy, dzięki czemu mogą one 
wykonywać różne skomplikowane ewolucje po- 
wietrzne zupełnie pewnie i łatwo. 

Godnym wzmianki z punktu widzenia technicz- 
nego był ostatni etap raidu. Pomimo zmęczenia mo- 
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torów, które prawie nieprzerwanym lotem zrobiły 
już przeszło 4000 km., eskadra przedeciała bez naj- 
mniejszego wypadku nad wysokiemi górami Kalabrii, 
przebywając przestrzeń przeszło 200 km. od Morza 
Jońskiego do Zatoki Tyrreńskiej. Była to próba naj- 
trudniejsza ze wszystkich dotychczas pokonanych, 
ponieważ lot odbywał się nad terenami, gdzie nie 
było mowy o jakiemkolwiek lądowaniu. Dowodzi 
to, że płk. Pelegrini potrafił sobie zdobyć najzupeł- 
niejsze zaufanie do powierzonych sobie aparatów i 
dzielności załogi, a przedewszystkiem do swoich 
motorów, które należy zaznaczyć, były tego samego 
typu, co motory, które triumfowały w dwukrotnym 
locie De Pineda z Europy do Ameryki. 


Płk. Pellegrini, dowódca lotu. 


Powsót eskadry na potężne lotnisko w Orbetello 
był wielkim triumfalnym pochodem zwycięzców. Na 
lotnisku powitał rzymskiem pozdrowieniem powra- 
cających triumfatorów szef rządu i minister lotnic- 
twa Mussolini, wygłaszając do. nich przemówienie, 
które nietylko stanowiło cenną nagrodę dla lotników 
za wszystkie poniesione trudy, ale też napełniło cały 
naród włoski dumą i ufnością w swe siły. W kilka 
dni później król Wiktor Emanuel II-ci przybył oso- 
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Jeden z hydropłanów, biorących udział w wyprawie, 
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biście na lotnisko, aby obejrzeć maszyny i złożyć 
dzielnej załodze wyrazy swego uznania i podzięko- 
wania za godne reprezentowanie sławy narodu wło- 
skiego wobec innych narodów. 

Tak zakończył się najpotężniejszy w historji 
świata lot powietrznej eskardy bojowej, tych „orłów 
rzymskich“, jak ich nazwał premier Mussolini, który 


jako trwały dorobek pracowitości i energji narodu, 
który aby wywalczyć sobie poczestne stanowisko w 
świecie, nie czeka z założonemi rękami na uśmiech 
fortuny, ale w codziennej, usilnej pracy dąży do swe- 
go celu świadomie i z żelazną wytrwałością. 
Wielki ten raid czarnomorski z punktu wicze- 
nia politycznego był wielką demonstracją Włoch - 


Aparat „Caproni 79“ do ciężkiego bombardowania o motorze 2.000 koni. — Aparat ten jest w stanie zabrać 2.000 kg. bomb. 


rozniósł sławę energji i pracy włoskiej na te pań- 
stwa, które Włochy pragną wciągnąć w sferę swych 
interesów. Lotnictwo włoskie postawiło się za jed- 
nym zamachem na czele lotnictwa Światowego. 
Nieudała wyprawa balonowa gen. Nobile została 
dawno zapomniana, jako przejściowy, nieprzemyśla- 
ny kaprys, natomiast lot „orłów wschodu“ pozostanie 


uważających morze Śródziemne za swe niejako ,je- 
zioro“, a pretendujących do wywierania wpływu na 
wszystkie leżące na jego wybrzeżach państwach. 
Entuzjastyczne przyjęcia eskadry przez mieszkań- 
ców miast nad morzem Śródziemnem i jego „dopły- 
wem“ morzem Czarnem świadczy o wzroście wpły- 
wów włoskich na wschodzie. 


ANGIELSKIE LOTY DO INDYJ. 


Dzień 30 marca 1929 r. stanowić będzie datę histo- 
ryczną w dziejach lotnictwa angielskiego: w dniu tym 
nastąpiła inauguracja stałej komunikacji lotniczej między 
CJ a dominiami brytyjskiemi w Indiach Wscho- 

nich. 

Fakt ten jest wielkim triumiem ekspansji angielskiej 
na drodze opanowania szlaków lotniczych Świata. Dla 
Anglji ma on tem większe znaczenie, że obok korzyści 
bezpośredniego przewożenia poczty, towarów i pasaże- 
rów, takie połączenie metropoliji z jej koloniami zacieśnia 
związek, który w ostatnich czasach zdawał się być coraz 
luźniejszym, zarówno pod względem niezależności poli- 
tycznej, jak i gospodarczej dominjów. 

Początki wysiłków lotnictwa komunikacyjnego 
Wielkiej Brytanii w kierunku nawiązania tej stałej komu- 
nikacji i rzucenia pomostu powietrznego ponad konty- 
nentem Europy, Afryki i Azji do Indyi, i nad Oceanem do 
Australji, sięgają roku 1926. W grudniu tego roku otwar- 
ta została linja lotnicza Kair — Karachi, ale naprężone 
stosunki dyplomatyczne z Persją pozwoliły wówczas je- 
dynie na eksploatację odcinka Kair — Bassora. 

Pertraktacje, prowadzone w tej sprawie między Angliją, 
Persją i państwami europeiskiemi, zostały pomyślnie za- 
kończone dopiero w roku bież. — i oto droga do Indyi 
i Australji stanęła otworem. 

Organizacja transportu na olbrzymim dystansie 
przedstawia się w sposób następujący: z Croydon samo- 
loty Armstrong (z silnikami Jaguar) przewożą pasaże- 
rów i pocztę do Bazylei via le Bourget, skąd pociąg 
nocny zabiera ich do Genui. Tym sposobem eliminuje się 


uciążliwy przelot nad Alpami. Następny etap do Alexan- 
drjii odbywa się na hydroplanach „Calcutta“, zaopatrzo- 
nych w silniki Bristol- Jupiter. 


W przyszłości na pierwszym z tych etapów wpro- 
wadzone zostaną wielkie samoloty typu „Citty of Glas- 
gow“, zaś na drugim (z Genui do Alexandrii) — wodno- 
płatowce trzysilnikowe Calcutta — Bristol — Jupiter, 
całkowicie metalowe. 


Dystans Croydon — Bazylea wynosi 485 mil ang., 
Genua — Alexandria 1700 mil. 


Ostatni etap Alexandria — Karachi, wynoszący 3000 
mil ang. przebywany będzie na samolotach de Havilland- 
Hereules, zaopatrzonych w 3 silniki Bristol-Jupiter. 
Wszystkie płatowce wyposażone są w radjostacie na- 
dawczo-odbiorcze Marconiego. 


Przy takiej organizacji transportu uzyskano: skróce- 
nie czasu na przebycie drogi Londyn — Karachi z 15 dni 
do 6-ciu, Londyn — Kair z 6-ciu dni do 4-ch, zaś drogi do 
Bagdadu z 23 dni do 5%. 

Narazie komunikacja dla pasażerów jest jeszcze 
zamknięta. Przewozi się tylko pocztę i towary; wkrótce 
jednak, po nabyciu pewnego doświadczenia, koniecznego 
dla całkowitego bezpieczeństwa podróżnych, każdy bę- 
dzie mógł korzystać z wygodnej i szybkiej podróży drogą 
powietrzną. 

„W podróży inauguracyjnej samolot Citty of Glasgow 
pilotowany był przez znanego lotnika kpt. Wilcocksona 
i wiózł, oprócz 4 oficjalnych osobistości, 364 funty dzien- 
ników i 1200 listów. 
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Tak więc regularne połączenie lotnicze Anglo-Indyj- 
skie jest faktem dokonanym. Wystarczy rzut oka wstecz, 
na historię wielokrotnych prób i badań, przeprowadzo- 
nych dla osiągnięcia tego celu, aby zdać sobie sprawę z 
wielkości wysiłku i kosztów z tem związanych. Wysiłek 
ten jest miarą wagi, jaką Anglja przywiązuje do bez- 
pośredniej komunikacji ze swemi dominjami w Indjach 
iw Australii, gdyż Żarachi czy Bombay stanowi tylko 
etap w drodze do piątej części Świata. 

Oto kilka ciekawych danych z historji tych prób i 
doświadczeń, które niejednokrotnie nosząc charakter 
wyczynów sportowych, rekordów i raidów, — zmierzały 
jednak wyraźnie do tego jednego celu: połączyć Londyn 
z koloniami. 

„Flight“ z 17 stycznia 1929 r. pisze: 

4 hydroplany. „Southampton* (2 silniki Napier-Lvon) 
przebyły przestrzeń 22 000 mil, a następnie jeszcze 4500 mil 
do Hong-Kong. Ani razu aparaty nie były zmuszone do 
lądowania, żaden z nich nie uległ wypadkowi. Świadczy 
to o doskonałości produkcji angielskiej. Lot trwał 284 go- 
dziny 35 minut. 

Wypróbowano więc samoloty i stwierdzono możliwość 
odbycia tak dalekiej podróży bez wypadku. Zbadano rów- 
nież charakter drogi. 

„Les Ailes“: 

Niezwykła podróż 40000 klm. w sposób regularny i 
metodyczny przebytych przez angielską eskadrę mir. Cave- 
Browne'a a w drodze do Indyi, świadczy dodatnio o możli- 
wościach współczesnej komunikacji hydroplanami. 

Pierwszy raz przestrzeń taka została przebyta przez 
eskadrę hydroplanów, co dla państwa takiego jak Anglija, 
posiadająca wielkie kolonie zamorskie, ma olbrzymie zna- 
czenie strategiczne. Okręty woienne i handlowe, przy po- 
mocy których funkcjonuje regularna komunikacja handlowa 
i międzykontynentalna, narażone są często — jak to wy- 
kazała miniona wojna — na ataki ze strony łodzi podwod- 
nych. W szczególności przebycie cieśnin staje się niemoż- 
liwe przy obecnej technice wojny podwodnej. Fiydroplany, 
mogące się wznosić i opuszczać dowolnie, mające do swego 
rozporządzenia oprócz dróg morskich także i rzeczne, będą 
znacznie mniej narażone na niebezpieczeństwa, grożące 
okrętom. Anglia rozumie to doskonale i dąży za wszelką 
cenę do ujęcia drogi do Indyj w stałej komunikacji lotniczej. 
Jedną z prób na tym szlaku był wyżej wspomniany raid. 

Jak widać z tego artykułu, Francja zdaje sobie spra- 
wę do czego dążą Anglicy. Obok innych korzyści, w 
danym wypadku zyskała W. Brytania cenne doświad- 
czenie na wypadek wojny. Każda z tych prób daje im 
coś nowego w dziedzinie doświadczeń lotniczych. Każdy 
lot po fachowej krytyce wyzyskany jest dla nowych, 
dalszych planów. Oto, co pisze „The Aeoroplane" o lo- 
cie z Anglji do Indyj samolotu Fairey, który to lot miał 
być nowym rekordem na czas utrzymania się w powie- 
trzu bez lądowania i przebycia największej przestrzeni: 

Lotnictwo brytyjskie nigdy nie ma szczęścia w rekor- 
dach światowych. Możemy posiadać największe maszyny, 
lub też aparaty zdolne do przebycia najdłuższych: prze- 
strzeni — jednakże gdy chodzi o pobicie rekordu, szczęście 
zdaje się nas opuszczać. 

Bezwątpienia ten brak szczęścia jedynie nie pozwolił 
Jones-Williamsowi i por. Jenkins — w ich locie na mono- 
planie Fairey — pobić wspaniałego rekordu ustanowionego 
przez kap. Ferrarin i mai. del Prete. Zdarzyło się miano- 
wicie, że między Anatolią a Zatoką Perską, trafili na tak 
silny wiatr czołowy, że szybkość maszyny, dochodząca do 
100 mil na godzinę, spadła wskutek tego do 60—65. Potwier- 
dza to fakt, że przestrzeń do Bagdadu, wynosząca 2600 mil, 
przebyta została w przeciągu 27 godzin, podczas gdy na 
przebycie 1800 mil zużyto następnie około 22 godzin. Nie 
pragnąc bynajmniej zmniejszyć zasług włoskich lotników, 
musimy jednakże pamiętać, że lot z Europy do Ameryki 
Południowej jest zwykle wspierany przez wiatr północny, 
wiejący z równika. Byłoby niezmiernie ciekawe, ustalić 
dokładne warunki atmosferyczne w czasie przelotu Feir- 
wcya nad Irakiem i Zatoką Perską. Według sprawozdań 
dziennikarskich leciał on na wysokości 10000 stóp. Moż- 
liwe jest, że gdyby lot odbył się o 5000—6000 stóp niżej, 


siła wiatru byłaby zupełnie inna a w każdym razie znacznie 
słabsza. Piloci, Fairay Co. i konstruktorzy aparatu, jak 
również Napier Co. i konstruktorzy silnika, wszyscy bez 
wyjątku zasługują na najwyższe uznanie za ten piękny 
wysiłek. W każdym razie mają to zadowolenie, że doko- 
nany został pierwszy lot bez lądowania między Anglią i 
Indiami, co stanowi fakt niemałej wagi. Chcemy jednakże 
ten fakt uważać raczej jako ustanowienie rekordu, niż jako 
zapoczątkowanie komunikacji lotniczej bez lądowania. Ko- 
munikacia lotnicza powinna przedewszystkiem brać pod 
uwagę praktyczne strony, lepiej więc lądować częściej i za- 
bierać z sobą małe zbiorniki paliwa, zużytkowując resztę 
miejsca i zdolność nośną maszyny na przewóz poczty, ewen- 
tualnie pasażerów, a nie obciążać jej wielkiemi zbiornikami, 
pozwalającemi odbyć lot bez lądowania. 

Parę iat temu powstał projekt zorganizowania raidu 
lotniczego na maszynach o wielkiej szybkości dla prze- 
konana się jaką wartość dla lmperium Brytyjskiego 
przedstawia komunikacja lotnicza. Raid taki można było 
urządzić z pomocą zaprzyjaźnionych państw. Jednakże 
dla zadowolenia uczuć narodowych Anglików możliwem 
okazało się dokonanie takiego lotu bez korzystania z 
obcych portów lotniczych. Sir Filip Sasson w swojej do- 
skonałej książce zatytułowanej „Trzy drogi“ podaje wła- 
Śnie sposób w jaki taki lot mógłby być dokonany. Mo- 
żnaby mianowicie wybudować dość silną maszynę, aby 
na niej odbyć lot bez lądowania do Malty. Stąd na podo- 
bnej maszynie można odbyć lot do Palestyny. W podo- 
bny sposób odbyłby się przelot z Basory do Karachi. W 
ten sposób lądowanie odbyłoby się na terytorium angiel- 
skiem i nie zachodziłaby potrzeba korzystania z uprzej- 
mości państw obcych. 

Dnia 25 kwietnia br. o godzinie 10.37 (według letniego 
brytyjskiego czasu) monoplan Fairey zaopatrzony w sil- 
nik Napier (oficjalnie notowany jako R. A. F. Long Range 
Monoplane) opuścił lotnisko w Cranwell, pilotowany 
przez dowódcę ekspedycji Jones Williamsa i porucznika 
plota i nawigatora Jenkinsa dla odbycia lotu do Banga- 
lore — Missore bez lądowana. Maszyna była zaopatrzo- 
na w 1100 gallonów paliwa ogólnej wagi około 7-miu ton, 
a staitowała przy lekkim wietrze i w warunkach atmo- 
sferycznych sprzyjających, według określenia Instytutu 
Meteorologicznego przy Ministerstwie Lotnictwa. 

Aparat sygnalizowano w czasie przelotu nad Szont- 
nolt o godz. 11.40 i nad Holandią o godz. 12.20. Przez 
morze północne towarzyszył mu hydroplan z Felixstowe. 
Dalsza droga prowadziła przez Antwerpię, Koblencię, 
Frankfurt, Norymbergję, Neustadt, Sopron, Lenta, Turno- 
Severin, Pleven, Konstantynopol — Anatolię, lecz nigdzie 
więcej nie sygnalizowano maszyny, aż do chwili, gdy 
dotarła do Bagdadu o godz. 14.00 w dniu 25-go kwietnia. 
Następnie o godz. 19.45 tegoż dnia przeleciała nad Buchi- 
rą, a o godz. 11.30 26-go kwietnia nad Karachi. O godz. 
13.25 powróciła tamże i lądowała z powodu zupełnego 
wyczerpania paliwa. Przestrzeń odbyta równała się 4.130 
milom — czas zużyty na przelot wynosił 50 godzin i 48 
minut. 

Dzienniki z Karachi doniosły, że piloci uskarżali się 
na niesprzyjające warunki atmosferyczne, które im towa- 
rzyszyły nad Europą Środkową (deszcz i śnieg], a przy 
przelocie nad Bałkanami na mgłę tak gęstą, że w prze- 
ciągu 5-ciu godzin nie widzieli wcale ziemi pod sobą. Od 
Bałkanów do Karachi wiatr czołowy zmniejszył ich szyb- 
kość ze 100 mil na 60. Po przelocie nad Hindusem trafili 
znów na wiatr przeciwny i 90 mil za Karachi zdecydowali 
się powrócić. Przy lądowaniu mieli zaledwie 8 gallonów 
benzyny w zbiornikach. 

Rekord najdłuższego przelotu został ustanowiony 
przez Maj del. Prete i kap. Ferrarin, którzy przelecieli 
na płatowcu Sawoya z silnikiem Fiat przestrzeń 5.000 
mil z Rzymu do Touros (Brazylia) w przeciągu 58 godzin 
i37 minut w dniu 3, 4 i5 lipca 1928 roku. 

Wynikiem tych i wielu innych lotów przygotowaw- 
czych jest dzisiejsza najdłuższa na świecie linia regular- 
nej komunikacii lotniczej, stanowiąca prawdziwy sukces 
angielskiej awiacji. 

J. Meissner, por. pil. 
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Zakończenie I-szego kursu lotniczego teoretycznego. 

Staraniem KI. Pilotów Woj. SI. zorganizowano I. kurs 
teoretycziio-lotniczy, na który uczęszczało 48 kandyda- 
tów, z których 40 zdało egzaminy teoretyczne. Egzamin 
odbyi się 2. VII. br. w sali konferencyjnej DKP. w Kato- 
wicach. W skład komisji egzaminacyjnej wchodzili dele- 
gat M. S. Wojsk. inż. mir. Wereszczyński D-ca 2 p. lot. 
Klubu Pilotów Woj. Śl. dyr. mir. rez. Wierzejski, jako 
przewodniczący Wych. Fiz. i P. W. kpt. Uhacz, Woje- 
wództwa — radca Stopczyński i inni. 

Zadaniem kursu było przygotowanie kandydatów do 
lotnictwa w charakterze przysposobienia wojskowego. 
Praktyczne ćwiczenia kandydaci rozpoczęli dnia 5 czerw- 
ca na lotnisku w Katowicach. Cwiczenia te trwają dalej 
pod kierownictwem kpt. pilota Jakubowskiego. Wyniki 
egzaminu były bardzo dodatnie, kandydaci wykazali teo- 
retyczną znajomość rzeczy. Podobny kurs zostanie zor- 
ganizowany w jesieni br. 


Nowoprzybyli członkowie Klubu: 


Jako członkowie zwyczajni: 
Hrycych Władysław, por. pilot em., Katowice. 
Koepsch Egon, Katowice. 
Zapora Edward, Król. Huta. 
Zapora Paweł, Król. Huta. 
Zapora Wojciech, Król. Huta. 


Jako członkowie nadzwyczajni: 
Ludwik Franciszek, Katowice. 
Ratajczak Stanisław, Wełnowiec. 
Ligenza Bronisław, Siemianowice. 
Czech Wilhelm, Lubliniec. 
Rudzki Eryk, Nowe Haiduki. 
Gościniak Czesław, Rybnik. 

Jako członkowie wspierający: 
Froelich Paweł, aptekarz Pszów. 
Stadnikiewicz Witold, dyr., Katowice. 
Dr. Froelich Wilhelm, Wielkie Hajduki. 
- Pietrusky Piotr, Król. Huta. 
Fa. „Tekstyl“, Katowice. 
Kuno Schiitz, Katowice. 
Menczel S., Katowice. 
Inż. Squeder I. Katowice. 
Robrecht Grzegorz, wł. maj. Brzezie n/Odrą. 
Dr. med. Dadaczyński J. M., Rydułtowy. 
Chudalla Paweł, fabrykant Król. Huta. 
Golly Ryszard, dyr. górn., Katowice. 
Zacharzowsky Karol dyr., Lipiny. 
Kornke Rudolf, prezes Zw. Powst. Śl. Katowice. 
Rzyman Alfred, naczel. gm. Łagiewniki. 
Witczak Mikołaj, właśc. maj. Jastrzębie-Zdrój. 
Burkert Walter, Katowice. 
Przędzalnia S. A. Lubliniec. 
Schitko Karol, Zory. 
Ks. Wojciech Antoni, prob. Zory. 
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Dr. Dzurdzyński, st. notar. Mikołów. 
Forneberg Karol, dyr. górn., Piaśniki. 
Oppermann, Chropaczów. 
Dr. med. Szczepański Alojzy, Katowice-Dąb. 
Pałzewicz Ignacy, aptekarz, Katowice-Załęże. 
Der. Neukirch Paweł, Zory. 
Dr. Zaleski Józef, starosta, Lubliniec. 
Horak Robert, dyr. Orzesze (Przem. Szkl.). 
* 

Klub Pilotów Woj. Śl. w swym pochodzie realizacji 
i zadań przystąpił do realizacji uruchomienia wytwórni 
własnych awionetek z braćmi Zapora na czele. Klub obe- 
cnie jest w posiadaniu jednaj własnej awionetki skon- 
struowanej przez znanych już na terenie Sląska B-ci 
Zaporów z Król. Huty, na której rozpoczął już loty. W 
najbliższym czasie odbędzie się jej chrzest. 

Szczegółowy opis awionetki podamy naszym czy- 
telnikom w następnym numerze. 


Lubelski Klub Sportowy. 


Zapowiedziane na jedną z ostatnich niedziel uro- 
czystości lotnicze. z okazji otwarcia Lubelskiego 
Klubu Lotniczego, jak to przewidywaliśmy, zgro- 
madziły na lotnisku fabryki Plage i Laśkiewicz ty- ` 
siączne rzesze publiczności, która przybyła, by dać 
wyraz swej sympatji nowopowstałej placówce twór- 
czej polskiej myśli lotniczej i ogniska młodego sportu 
lotniczego. Przy pięknej pogodzie od wczesnego 
rana na lotnisku ruch panował niezwykły. Przed 
udekorowanemi flagami o barwach narodowych han- 
garami ustawiono w długi szereg płatowce, które 
niezadługo miały otrzymać chrzest lotniczy i imiona. 

Tymczasem już we wczesnych godzinach po- 
rannych raz poraz warkot motoru zwiastował przy- 
bycie płatowców z innych miast Polski, wiozących 
przedstawicieli władz lotniczych i pokrewnych klu- 
bów lotniczych. Pierwszy wylądował Potez 27 pi- 
lotowany przez kpt. dr. Fialewskiego, referenta lot- 
nictwa sportowego Departamentu Aeronautyki M. S. 
Wojsk. z obserwatorem inż. Knapikiem. Dalej kolej- 
no nadieciały następujące samoloty: „P. W. S. 3“, 
awionetka Klubu Lotniczego Podlaskiej Wytwórni 
Samolotów z Białej Podlaskiej, pilotowana przez p. 
Rutkowskiego z pasażerem inż. Karpińskim, dalej 
trójka „Spadów* z Warszawy, pilotowana przez por. 
Kempińskiego, por Grzybowskiego i chor. Szurleya. 


A ETOO 


Z Wilna przyleciał również na Spadzie kpt. pil. Rud- 
kowski. Sekcję lotniczą Stud. Polit. Warsz. repre- 
zentowały dwie awionetki :1) „RWD 2“ pilotowana 
przez por. pil. Źwirko z pasażerem konstruktorem 
inż. Wigurą, 2) „RWD“ pilotowana przez p. Grzesz- 
czyka z pasażerem konstr. inż. Drzewieckim. 

Na uroczystości pozateim przybyli z poza Lubli- 
na: płk. Filipowicz naczelnik Wydz. Lotnictwa Cyw. 
Min. Komunikacji. inż. Juljan Eberhardt. Prezes Za- 
rządu Gł. L. O. P. P., płk. Ujejski dow Portu Lotn. 
i O. S. L. Dęblin, Prezes Zarz. Gł. Aeroklubu Akad. 
red. Jerzy Osiński, członek Zarz. Sekcii Lotn. Stud. 
Polit. Warsz. p. Jerzy Wędrychowski, inż. Cywiński 
szef biura konstr. P. W. S. z Białej Podlaskiej i inż. 
Cyma z tejże wytwórni, przedstawicie redakcji „Lot 
Polski* p. Roszkowski i wielu innych. 
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z córką, inż. Sienicki, dyr. Szwarc, mec. Zaremba 
i wielu innych.  Pozatem na nabożeństwie obecni 
byli członkowie Lubelskiego Komitetu Lotniczego ze 
swym prezesem inż. Tadeuszem Gumowskim na 
czele oraz wszyscy uczniowie Szkoły pilotażu. 

Po skończonem nabożeństwie ks. szamb. Go- 
styfiski wygłosił piekne przemówienie do uczniów, 
zachęcojąc ich do usilnej i wytężonej pracy w obra- 
nym przez się kierunku. 

Następnie wszyscy udali się na lotnisko fabryki 
„Plage Plaśkiewicz*, gdzie przybyłych powitał pre- 
zas L. K. L. inż. Gumiowski, wygłaszając okolicznoś- 
ciowe frzemówieni e. Dalej przemawiali: p. wice- 


wojewoda Karasiński w imieniu rządu i im. Komitetu 
Woj. L. O. P. P., witając powstanie placówki lotnic- 
twa sportowego i 


podkreślając jej doniosłość dla 


SA JE 


Lublin — Plac Unji Lubelskiej. 


Uroczystości rozpoczęły się nabożeństwem w ko- 
‘ciele Św. Michała, odprawionem o godz. 9 przez ks. 
szamb. Gostyńskiego. Na nabożeństwo przybyli 
przedstawiciele władz i społeczeństwa, którzy na- 
stępnie wzięli udział w uroczystościach. Między in- 
nymi obecni byli: P. Wicewojewoda Lubelski i Pre- 
zes Komitetu Wojew. L. O. P. P. W. Karasiński z 
małżonką, Prok. Sądu Apel. Baranowski z małżonką, 
Szef sztabu D. O. K. II płk. dypl. L. W. Koc z mal- 
żonką w towarzystwie rtm. dypl. Moszyńskiego, 
Prezes Izby Skarbowej Grażewicz, Magistrat re- 
prezentował nacz. Dylewski i Kmdt. Pow. P. P. nad- 
komisarz Sobociński. Pozatem w uroczystośic wzięli 
udział pp.: Drostwo Bryłowie, zast. star. Banasz- 
kiewicz, Cheinowie, dyr. Dębowski, mec. Eustachie- 
wicz, inż. J. Gumowski ze Lwowa, dyr. Hafner Pre- 
zes Zw. Przem. Metal., dyr. Jastrzębscy, wiz. Ko- 
mornicka, Kalinowski, mir. Kalajeff z córką, Zofja 
Laśkiewiczowa, inż. Roman Laśkiewicz, dyr. Lis- 
sowski, dyr. Mach, prezes Moskalewski, Drostwo 
Ossowscy z córką, dyr. A. Płoski, dyr. Rzeszotarska 


Państwa, zapewnił, że liczyć może na poparcie za- 
równo rządu jak i społeczeństwa, którego wyraziciel- 
ką jest L. O. P. P. Imieniem Dep. Aeronautyki wy- 
głosił przemówienie i dokonał oficjalnego otwarcia 
L. K. L. i Szkoły pilotażu płk. Filipowicz. W imie- 
niu Zarządu Gł. L. O. P. P. przemawiał prezes inż. 
Eberhardt, dalej kpt. Halewski imieniem Dep. Lotnic- 
twa M. S. Wojsk. i komisji lotnictwa sportowego, 
red. Jerzy Osiński. składając życzenia klubowi imie- 
niem Zarządu Gł. A. A., dyr. Dębowski imieniem Za- 
rządu Zakładu Mech. Plage i Laśkiewicz. W imieniu 
uczniów Szkoły Pilotażu przemawiał p Kazimierz 
Różański, wreszcie imieniem włościaństwa polskiego 
witał powstanie klubu lotniczego wójt gminy Konop- 
nica p. Zdyb, który wraz z delegacją mieszkańców 
gminy przybył na uroczystość. Delegacja odzna- 
czała się barwnemi strojami ludowymi z okolic Lu- 
blina. Następnie ks. szambelan Gostyński wygłosił 
dłuższe okolicznościowe przemówienie, w którem 
zcharakteryzował powstanie i rozwój lotnictwa od 
najdawniejszych czasów aż do chwili obecnej w 
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pięknych i podniosłych słowach walkę człowieka 
z potężną siłą przyrody, celem której było opano- 
wanie powietrza i który to cel przy widomej pomocy 
Bożej ludzkość osiągnęła. Mówca udzielił błogo- 
sławieństwa pracy zbożnie ku chwale Ojczyzny roz- 
poczętej i dokonał ceremonii poświęcenia płatow- 
cód szkolnych według tradycji lotniczej, przez tłu- 
czenie butelek z winem szampańskiem. 

Awionetka  „Ptapta* D. U. S.3. Rodzicami 
chrzestnymi byli: Panie: Zofja Laśkiewiczowa, płk. 
Kocowa, Anna Rzeszotarska; panowie: płk. Czesław 
Filipowicz, kpt. Dr. Halewski, inż. Roman Laśkie- 
wicz: 

Płatowiec „Zamość* Panie: Marja Eustachiewi- 
czówna, wicewoj. Maria Karasińska, wiz. Janina Ko- 
mornicka; panowie: dyr. Dębowski Jan, dyr. Haf- 
ner, płk. Ujejski, nacz. Dylewski, wicewojewoda W. 
Karasiński, Dr. Garbaczewski. 

Płatowiec „Sokół“ Panie: Drowa Hanna Bry- 
łowa, Halina Poray-Różańska, Drowa Janina Os- 
sowska; panowie: Adam hr. Zamoyski, którego re- 
prezentował prez. F. Moskalewski, dyr. Józef Mach, 
Stanisław Polwanowski. 

Płatowiec „Zwinny* Panie: prok. Baranowska, 
Irena de Beeli, dyr. Anna Rzeszotarska; panowie: 
Dr. Stanisław Bryła, Michał Chein, inż. Stanisław 
Cywiński, prok. J. Kamiński. 

Płatowiec „Bystry, Panie: Cheinowa Cccylja, 
Marjanna Podgórska gospodyni z kol. Lipniak gm. 
Konopnica, hr. M. Zamoyska; panowie: prezes Wik- 
tor Grażewicz, ppłk. dypl. W. Koc. Michał Zdyb, 
wójt gminy Konopnica. 

Po skończonej ceremonii chrztu rodzice chrzest- 
ni oraz goście złożyli swe podpisy w Księdze Pa- 
miątkowej L. K. L., do której piękne winietki wyko- 
nał-znamy artysta malarz członek L. K L. p. Kazi- 
mierz Pieniążek, poczem gospodarze zaprosili 
vosci naa oŚmiadanie: "<przy” stołach. +zastawio- 
nych w hangarze. Wśród serdecznego nastroju, jaki 
panował, wzniesiono szereg toastów, poczem wszy- 
scy udali się na lotnisko, aby podziwiać bajeczne 
wprost akrobacje wykonane przez trójkę przybyłych 


Angielski samolot pasażerski „Citty Ottawa“, 
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Spadów prowadzonych przez por. Kempińskiego, 
por. Grzybowskiego i chor. Szurleya. 

Popisy śmiałych lotników wzbudziły niekłama- 
ny zachwyt tłumów obecnych na lotnisku, a pilotów 
po wylądowaniu obrzucono kwiatami i wyniesiono 
na rękach z kabin samolotów. W akrobacjach brała 
również udział awionetka wykonana przez członków 
L. K.L. „Ptapta* pilotowana przez p: Szulczew- 
skiego. 

Po skończonych lotach pokazowych odbyły się 
loty pasażerskie dl2 gości, przyczem amatorzy jaz- 
dy podobłocznej poprostu oblegali startowego przyj- 
mującego zapisy. 

Około godz. 15 uroczystości na lotnisku były 
zakończone. Specialnie uruchomione na ten dzień 
autobusy miejskie poczęły odwozić z lotniska pu- 
bliczność do miasta. 

Należy podkreślić na tem miejscu niezwykle 
sprężystą organizację całokształtu niedzielnej im- 
prezy, która spoczywała w rękach pp. Zygmuta Ra- 
domskiego i Kazimierza Różańskiego, dzięki energii 
i pracy których uroczystość nabrała cech manifesta- 
cyjnego i żywiołowego odruchu społeczeństwa lubel- 
skiego, wyrażającego swą sympatię i poparcie mło- 
dej placówce sportu lotniczego. Uznanie również 
należy się Zarządowi Komitetu Wojewódzkiego L. 
O. P. P. z pp. prezesem wicewoj. Karasińskim, wice- 
prezesem Dr. Bryła i sekretarzem dyr. Machem na 
czele, który udzieli! poczynaniom L. K. L. swego po- 
parci ai zaofiarował pracę, w rezultacie której Lublin 
przężył chwiie, które na długo pozostaną w pamięci 
jego mieszkańców. 

Uroczystość miała oprócz tego charakter wybit- 
nie propagandowy, co pozwala mniemać, że zapał, 
jaki w niedzielę tłumy okazywały dla celów: zwią- 
zanych z rozwojein potężnego lotnictwa polskiego, 
zamieni się w ofiarny czyn i zarówno L. O. P. P. jak 
i Lubelski Klub Lotniczy zdobędą nowe zastępy 
członków świadomych, że groszowa choćby ofiara 
złożona jest cegiełką pod potężny gmach narodowego 
lotnictwa, ostoi naszej niepodległości i rozwoju kul- 
turalnego wśród innych narodów Świata. 


=- 
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Zarys działalności Aeroklubu Akademickiego 
w Krakowie. 


Upłynął już rok od powstania Aeroklubu Aka- 
demickiego w Krakowie. Przypatrzmy się bliżej 
jego działalności, która szybki swói rozwój za- 
wdzięcza wytrwałości i sprężystości Zarządu. 


A. A. K. powstał z inicjatywy Aeroklubu War- 
szawskiego i Miejskiego Komitetu L. O. P. P. w Kra- 
kowie. 

W dniu 30 stycznia 1928 r. ukonstytuował się 
Zarząd Aeroklubu Akademickiego z prezesem kpt. 
pil. Dr. Tadeuszem Halewskim na czele. Dzięki nie- 
zmordowanej energji i zabiegom prezesa A. A. K. 
uzyskuje subwencję z Wojewódzkiego Komitetu L. 
O. P. P. w Krakowie i z Ministerstwa Komunikacii. 
Zarząd czyni starania o przyznanie pewnej ilości 
samolotów szkolnych i dostaje dwa samoloty Han- 
riota z Ministerstwa Spraw Wojsk. Dep. Lotn. Ty- 
mi skąpymi środkami otwiera kurs teoretyczny dla 
swoich członków w lutym, na który uczęszczało po- 
nad 100 członków. Egzamin złożyło 34 członków 
z wynikiem pomyślnym. Egzamin odbył się przed 
komisją, w skład której weszli: delegat Wojewódz- 
twa, delegat L. O. P. P. i delegat 2 płk. lotniczego. 
Po egzaminie teoretycznym przystąpił Zarząd do 
rozpoczęcia kurs upraktycznego. Utworzono 4 gru- 
py po 8 osób, które praktycznie zaznajamiały się 
z budową i obsługą płatowców pad nadzorem kie- 
rownikó wgrup. Zarząd zaangażował p Józefa Bar- 
ela pilota, który jako. szef pilotażu prowadził kurs, 
a pr. pil. Jan Gażdzik ofiarował swoje usługi bez- 
inieresownie jako członek A. A. K. Oficjalne otwars 
cie szkoły pilotażu nastąpiło dnia 8 czerwca, przy 
poświęceniu hangaru i chrzecie samolotów, który 
sie odbył wobec przedstawicieli władz i tłumów pu- 
bliczności. 


Z pośród 34 egzaminowanych uczniów wyloso- 
wano 8 do szkoły pilotażu. Uczniowie ci zostali 
gruntownie zbadani w klinikach uniwersyteckich 
w myśl instrukcji I. B. T. L. oraz w myśl uchwały 
rady A. A. K. Ponieważ! 2 pilotów nie można było 
przeciążać prasą, Zarząd postanowił przeszkolić p. 
Stanisława Wacka pilota rezerwy i w ten sposób 
"A. A. K. uzyskał jeszcze jednego pilota. 

Szkolenie szybko postępowało naprzód. Ucz- 
niowie pilotażu nietylko uczyli się latać, ale także 
uczyli się obsługiwania płatowców, przechodząc 
kurs mechaników. W tem miejscu należy podnieść 
pracę kolegi p. Józefa Sido, który z wielkim zapałem 
oddawał się nauce i jest obecnie nietylko pilotem, 
ale także i dobrym mechanikiem, którego brak A. A. 
K. dotkliwie odczuwał. 


Przez cały okres szkolenia uczniowie szkoły pi- 
lotażu urządzali imprezy lotnicze i loty propagando- 
we na terenie Województwa Krakowskiego, Śląskie- 
go .w porozumieniu z miejscowemi komitetami L. O. 
P. P. Imprezy lotnicze A. A. K. odbywały się w 
szeregu miejscowości, jak w Mielcu, Jaśle, Katowi- 
cach, Sosnowcu, Oświęcimiu, Myślenicach, Nowym 
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Sączu, Chrzanowie, Trzebini, Jaworznie i Brzesz- 


czach. Z tych imprez czerpał A. A. K. znaczną część 
dochodów. 


Zarząd A. A. K. zakupił awionetkę konstrukcji 
sierż. pil. Stanisława Działowskiego, na której wzięli 
udział na zeszłorocznym konkursie awionetek w 
Warszawie koleżanka Karoliny Iwaszkiewiczówna 
i instruktor p. Józef Bargiel z A. A. K., zdobywając 
pierwszą nagrodę, czem zwrócili uwagę całej Pol- 
ski na rozwijającą się działalność Aeroklubu Akade- 
mickiego w Krakowie. 


Pokażną też mamy statystykę lotów, bo dotych- 
czas wykonano z górą 1.100 lotów, w tem ponad 800 
szkolnych, reszta zaś przypada na loty propagando- 
we it. p. Należy zaznaczyć, że przy lotach propa- 
gandowych przewieziono 300 osób bez jakiegokol- 
wiek wypadku. Ponadto wykonano szereg lotów 
reklamowych, iak rozrzucanie ulotek i t. p. 


Rok 1928 dał A. A. K. czterech uczniów latają- 
cych samodzielnie na samolotach A—300—4, oraz 
czterech na samolocie Hariot XIV. oraz kilku, którzy 
w tym roku ż wiosną po krótkiem doszkoleniu przej- 
dą do grupy samodzielnych. 

Tymi wielkimi sukcesami 
A. A. K. do końca roku 1925. 

1 stycznia 1929 r. Aeroklub Akademicki prze- 
niósł się do nowego lokalu w Rynku Gł. 6. II p., gdzie 
mieści się razem z Komitetem Miejskim L. O. P. P. 
Zarząd przystąpił do wytężonej pracy, otwarcia no- 
wych kursów teoretycznych S5-cio miesięcznych, 
oraz szeregu prac wchodzących już w program wio- 
senny. 

Wykładowcami na kursach teoretycznych są 
kpt. pil. Hahn, por. obs. Mosiewicz i p. Data. 

Obok hangaru na lotnisku cywilnem postawiono 
w jesieni warsztaty A. A. K., które obecnie są już na 
ukończeniu, aby dać możność kursantom tegorocz- 
nym do prac praktycznych. 


W karnawale urządzał A. A. K. zebrania towa- 
rzyskie celem wspólnego zaprzyjaźnienia się człon- 
ków i pizyszłych towarzyszy pracy na lotnisku. 

Z końcem marca prezes A. A. K. kpt. pil. Dr. 
Halewski został przeniesiony służbowo do Warsza- 
wy a funkcję jego spełnia energiczny sportsmen wi- 
ceprezes Dr. Piotrowski. 

Tyle dokonał A. A. K. w pierwszym roku swej 
działalności w warunkach ciężkich przy stosunkowo 
małem poparciu i zainteresowaniu społeczeństwa. 
Rok drugi, w którym wyczyny młodych lotników 
znane już są ogółowi, kiedy pisma krajowe i zagra- 
niczne donoszą o wylaszowaniu przez A. A. K. pier- 
wszej pilotki w Polsce, o uzyskaniu pierwszej na- 
grody na drugim konkursie awionetek w Warszawie, 
władze i społeczeństwo widząc mrówczą pracę A. 
A. K. z pewnością pospieszą z wydatną pomocą i 
poparciem finansowem i przyczyną się, aby w przy- 
szłym roku praca ta jeszcze obiitsze mogła wydać 
rezultaty. | 


może pochwalić się 


NEWS 


EEEO TARE 1 = Str. 139 


Aerokluby czeskie zapowiadają na wrzesień 
raid przez Polskę, Rumunię, Bułgarię, Jugosławię, 
Austrię czeską. Udział ma brać 15 samolotów spor- 
towych. Prawdopodobny i udział polskich klubów. 
Należałoby nad tem poważnie pomyśleć i kluby pol- 
skie lotnicze powinne już coś przygotować. 


* 

„Il. Kurjer Codzienny“ przynosi w Nr. 172 z 26. 

6. wiadomość o akcji budowy awionetki „Kraków“. 

Piękny ten czyn najpoczytniejszego pisma w Polsce 

odbić się potężnem echem w całym kraju. Oto prasa 

wyciągręła pomocną dłoń naszym konstruktorom. 

Nacz. redaktor i poseł M. Dąbrowski, który bezwąt- 

pienia jest inicjatorem akcji, zasługuje na najwyższe 

uznanie sfer lotniczych i klubów lotniczych, tak buj- 
nie rozwijających się. 


Aeroklub R. P. zaprosił na tegoroczne między- 
narodowe zawody balonów w Poznaniu m. in. ekipę 
sowiecką. 

* 

Na wystawie fotograficznej w Paryżu Polska 
uzyskała dwie z pośród dwunastu nagród przyzna- 
nych dziesięciu państwom, biorącym udział w wy- 
stawie. Ze względu na to, że nagrody nie mają cha- 
rakteru porządkowego i że na pozostałe 9 państw 
przypada tylko 10 nagród, wynik należy uważać za 
bardzo pomyślny dla nas. Jury odznaczyło nagro- 
dami prace fotograficzne por. obserwatora Milczew- 
skiego Gabryela z 4'p. lotniczego i urz. cyw. Meysen- 
heltera z 2 p. lotniczego. 

* 

Znany pilot wojskowy Zbigniew Babiński nabył 
od Sekcji Lotn. Politechniki Warszawskiej awionetkę 
do własnego użytku. 

k 

L. O. P. P. Zarząd Główny ma zamiar wydać w 
celach propagandy obrony przeciwlotniczej barwne 
tabele znaków samolotowych polskich i obcych, oraz 
tabele sylwetek samolotów. Zainteresowani winni 
już teraz kierować zamówienia do Zarządu Główne- 
go L. O. P. P. w Warszawie, ul. Długa 50. 

$ 
P. Prezydent Rzeczypospolitej na uroczystości 
poświęcenia polskich linij lotniczych „LOT“. 

Dnia 7 lipca b. r. odbyła się na lotnisku cyw. w 
Warszawie przy ul. Topolowej uroczystość poświę- 


Uroczystość 


cenia polskich linij lotniczych „Lot“. 
otworzył przybyciem swem na lotnisko o godz. 10 


rano P. Prezydent Rzeczypospolitej, prof. Ignacy 
Mościcki, w otoczeniu szefa kancelarji wojskowej 
płk. Głogowskiego i rtm. Jurgielewicza. W chwili 
wjazdu na lotnisko samochodu P. Prezydenta, orkie- 
stra związku zawodowego kolejarzy wykonała hymn 
narodowy. Po krótkich powitaniach o godz. 10.10 
P. Prezydent zajął miejsce w fotelu przed ołtarzem, 
udekorowanym zielenią, przed którym ks. biskup 
Gall w otoczeniu duchowieństwa odprawił mszę po- 
lową. Podczas mszy orkiestra związku kolejarzy 
odegrała „Te Deum“. Obok P. Prezydenta zajął 
miejsce p. minister komunikacji, inż. A. Kühn. 

Wśród obecnych na uroczystości byli: ks. bis- 
kup Szłagowski, wicemin. gen. Konarzewski, generał 
Orlicz-Dreszer, szef lotnictwa wojskowego płk. Ray- 
ski, kon:isarz rządu na m. st. Warszawe p. Jarosze- 
wicz, liczni przedstawicielt prasy i zaproszeni goście. 

Po mszy i poświęceniu przez ks. biskupa Galla 
ustawionych w półkole za ołtarzem samolotów oso- 
bowycn, pierwszy zabrał głos ks. biskup prof. Szla- 
gowski, któty w pięknych słowach zobrazował dzie- 
ło geniusza ludzkiego w dziedzinie opanowywania 
przestworzy, podkreślając szczególne znaczenie lot- 
nictwa dla rozwoju i potęgi państwa. Przemówienie 
swe ks biskup zakończył błogosławieństwem dla 
dalszej pracy na teim polu dla dobra ogólnego i ku 
chwale Ojczyzny. 

Następnie przemawiał p. minister komunikacji 
inż. Kiihn, dając charakterystykę dotychczasowych 
wyników na polu rozwoju lotnictwa polskiego i na- 
kreślając cele, jakie sobie stawia lotnictwo polskie 


„na bliższą i dalszą przyszłość. 


Sprawozdanie z wyników osiągniętych w pier- 
wszym okresie organizacyjnym przedsiębiorstwa, 
a więc od stycznia roku 1929 do chwili obecnej, 
przedstawił dyrektor polskich linij lotniczych „Lot“, 
mjr. Tomasz Turbiak. 

Po przemówieniach, które zakończyły się o 
godz. 1l, P. Prezydent przeszedł do jednego z han- 
garów, gdzie udekorował krzyżem zasługi następu- 
jących pracowników lotnictwa komunikacyjnego: 
kierownika ruchu p. Stefana Karpińskiego, pilotów 
Kazimierza Burzyńskiego i Długoszewskiego Kle- 
mensa oraz szefa mechaników Tarnowskiego Wład. 
i werkmistrza p. Sarnowskiego. Mimo nieustającego 
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deszczu, który psuł przebieg uroczystości lotniczej 
i spowodował zaniechanie lotów popisowych, Pan 
Prezydent, jego otoczenie i liczni goście zwiedzili 
podt lotniczy. 

Po zwiedzeniu lotniska odbyło się w hangarze, 
przybranym barwami narodowemi i zielenią, śniada- 
nie, które P. Prezydent zaszczycił swą obecnością. 

* 
Ziazd F. A. I. w Kopenhadze. 

Odbyło się w Kopenhadze 26-t czebranie mic- 
dzynarodowej federacji aeronautycznej, w skład 
której wchodzą aerokluby 28 państw, między innemi 
i Polski. Konferencja obradowała przy udziale dele- 
gatów 20 państw. 

Podajemy tu ważniejsze postanowienia konfe- 
rencji: wprowadzenie do międzynarodowego regu- 


Na zjeździe obecnym nastąpiło oficijalne wręcze- 
nie medalu złotego F. A. I. za rok 1928 lotnikowi an- 
gielskiemu H. J. L. Hinkler'owi za przelot awionetką 
Anglia — Australia w 15 dni, ok. 16.000 km. 


Międzynarodowa konferencia lotnicza. 

Zakończyły się w Paryżu pięciodniowe obrady 
nadzwyczajnej sesji „C. I. N. A.“ organu wykonaw- 
czego międzynarodowej konwencji lotniczej, zawar- 
tej w Paryżu, w październiku 1919 r. W konferencji 
tej wzięli udział przedstawiciele 24 ańpstw, należą- 
cych do konwencji, oraz 17 państw nienależących, 
ale specjalnie na tę sesję zaproszonych. 

Tematem obrad były zmiany, jakie wprowadzo- 
ne mają być od konwencji paryskiej. W szczegól- 
ności szło o usunięcie artykułów, które traktują pań- 


Pasażerski okręt „Liitzov' posiada na swym pokładzie samolot, 


ra kiórym podczas podróży pasażerowie mogą odbywać loty 


dla rozmaitości. — Rycina nasza przedstawia ho Icwanie samolotu na pokład po dokonanym locie. 


laminu sportowo-lotniczego nowej kategorji rekor- 
dów światowych dla samolotów  bezsilnikowych 
(szybowców). 

Wydanie przewodnika turystyczno-lotniczego 
po Europie, któryby zawierał szkice lotnisk oraz nie- 
zbędne dla turystów lotniczych informacje. 

Konfereircja uchwaliła ponadto, iż odtąd wyczy- 
ny lotnicze, dokonywane przez kobiety-pilotki, uzna- 
wane będą jako rekordy. Rekordy te, wprowadzone 
na podstawie powyższej uchwały do regulaminu 
sportowego, tworzyć będą osobną kategorię rekor- 
dów kobiecych. 

W skład F. A I. przyjęto 
państw: Chili i Luksemburga. 

W chwili obecnej należą do F, A. I. aerokulby 
30-tu państw. 

Na konferencji postanowiono, iż w roku następ- 
nym -— jako w 25-ią rocznicę założenia F. A. I. — 
zjazd F. A. I. odbędzie się w Paryżu. Ponadto przy- 
jęto propozycję przedstawiciela Argentyny, aby 
zjazd w roku 1931 odbył się w Buenos Aires. 


nowe aerokluby 


stwa różnie, w zależności od tego, po czyjej stronie 
brały one udział podczas wojny Światowej. lInicja- 
tywę w tym kierunku podjęły Niemcy, które przed- 
stawiły C. I. N. A. obszerny memoriał. 

W rezultacie uchwalono zmienić odpowiednie 
artykuły konwencji w myśl zasad, zawartych w me- 
morjale. Uczestnicy konferencji spodziewali się, iż 
po uchwałach paryskich przystąpią do konwencji 
Stany Zjednoczone Ameryki Półn., Niemcy, Hi- 
szpanja, Norwegja, Szwajcaria i państwa Południo- 
wej i Środkowej Ameryki. 

W sesji brali udział z ramienia Polski delegaci 
ministerjum komunikacji, spraw zagranicznych i 
spraw wojskowych. Na czele polskiej delegacji stał 
podsekretarz stanu ministerium komunikacji, wice- 
minister inż. W. Czapski i por. Piętkowski. 


Sensacyjne „nowalijki”* lotnicze w Anglii. 


Angie!ska wystawa lotnicza, której otwarcie ma na- 
stąpić 16 bm. w Londynie, wzbudza głębokie zaintereso- 
wanie sfer lotniczych całego Świata. Swietny rozwój 
królewskiej awiatyki Wielkiej Brytanii ma się w całei 
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pełni na tej wystawie zaprezentować, a tysiące ekspona- 
tów aerorautyki wojskowej i pasażerskiej uwidocznić 
wytężoną pracę uczonych i konstruktorów. 

Lotnictwo wojskowe popisze się tu nowemi wyna- 
lazkami, jak np. typem samolotu, który mając składane 
skrzydła, może zmieścić się w kadłubie łodzi podwodnej, 
przysparzając stalowemu okrętowi głębin jeszcze jednej 
groźnej broni zaczepno-odpornej. Pozatem wystawione 
będą setki aeroplanów i hydroplanów bojowych, tran- 
sportowych, bombardujących, wywiadowczych i myśliw- 
skich, które powiększą liczne eskadry aparatów do walki 
i obrony napowietrznej. 

Luksusowe samoloty pasażerskie, których Anglicy 
używają Lrzedewszystkiem celem utrzymania szybkiej 
komunikacji z koloniami i dominiami, aeroplany towa- 
rowe, awionetki sportowe i hydroplany do wycieczek 
morskich craz setki innych stalowych ptaków — oto do- 
robek angielskiego lotnictwa dla życia pokojowego. 

W dziedzinie balonów sztywnych ostatnim wyrazem 
techniki mają być luksusowo urządzone i świetnie wypo- 
sażone sterowce „R. 100“ i „R. 101“, które w dniu otwar- 
cia wystawy zawisną w błękicie nad główną bramą wej- 
Ściową, a potem wyruszą w próbną podróż: jeden do 
Kanady, drugi przez Egipt do Indyj. Sterowce te, jeśli 
wierzyć opowiadaniom „wtajemniczonych“ i „półwtajem- 
niczonych*, służąc do komunikacii pasażerskiej, przewyż- 
szają kilkakrotnie zaletami konstrukcji i motorów prze- 
reklamowanego niemieckiego „Zeppelina“. 

Podczas otwarcia i w czasie trwania wystawy od- 
będzie się wiele imponujących imprez lotniczych, oddaw- 
na przygotowywanych przez awiatykę angielską. 

Dnia i3 bm. w obecności ks. Walii, który ma repre- 
zentować chorego króla, odbędzie się wielka rewia po- 
wietrznych sił zbrojnych Wielkiej Brytanii. W podnieb- 
nej defiladzie będzie uczestniczyło kilkaset samolotów 
bojowych różnych typów, które zademonstrują walkę 
w przestworzach: potyczki aeroplanów myśliwskich, na- 
pady eskadr bombardujących i gazowych oraz obronę 
przeciwlotniczą. 

Wystawa londyńska, zdaniem fachowców, będzie 
kulminacyjnym punktem imprez lotniczych w obecnym 
sezonie, upływającym dla wielu narodów pod znakiem 
zawodów i niepowodzeń. (Dokładne sprawozdanie z 
wystawy zapodamy naszym czytelnikom w następnym 
numerze.) 


Międzynarodowy raid awionetek. 

Zapowiedziany l-szy międzynarodowy raid awione- 
tek urządzony przez Aeroklub francuski skupi 82 konku- 
rentów na awionetkach różnych państw. Szereg państw 
bierze udział ze swemi awionetkami pod barwami innych 
państw (np. Anglicy biorą udział pod barwami francu- 
skiemi). Trasa w Polsce biegnie z Pragi Czeskiej przez 
Warszawę, Poznań nazad do Berlina. 


Francuska kronika lotnicza. 


Biuletyn Wojskowej Misji Francuskiej w Warszawie 
lipiec 1929. 


General Motors Corporation nabyło prawo do kon- 
troli „Fokker Aizczaft Corporation“, jednej z pierwszych 
fabryk samolotowych handlowych w Stanach Zjedno- 
czonych. Według warunków umowy, towarzystwo Ge- 
neral Motors odstąpiło wszystkie swoje akcje towarzy- 
stwa Dayton Wright Airplane w zamian za 40% akcji 
FKokkerowskiej fabryki. 

Akcje fokkerowskie są bardzo poszukiwane na gieł- 
dzie New-Yorskiej. 


Dnia 26 maja b. r. dotychczasowy rekord wysokości 
został pobity przez niemieckiego pilota Meunhofena. 
Meunhofen dosięgnął 12.500 metrów, bijąc rekord amery- 
kański, wynoszący 11.700 merów. Lot odbywał się na 
samolocie Junkers i trwał 1 godzinę i 50 minut. 


Olbrzymia wielomotorowa amfibja ma odbyć w paź- 
dzierniku r. b. lot okrężny ze Stanów Zjednoczonych do 
Ameryki Centralnej i Południowej. Celem tej podróży 
jest rozszerzenie stosunków handlowych, a finansuje ia 
Towarzystwo Exportowe fabrykantów amerykańskich. 
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Czterdzieści miast Stanów Zjednoczonych oraz organi- 
zacyj cywilnych popiera ten wielki lot handlowy, którego 
trasa wynosi 4.464 kilometry i prowadzi przez 34 centra 


handlowe. 
k 


Sir Allan Cobham projektuje trzymiesięczny lot po 
Anglii, celem zainteresowania lotnictwem władz municy- 
palnych Anglii. Prócz tego, dzięki hojności anonimowe- 
go ofiarodawcy, Cobham będzie mógł odbyć sto tysięcy 
bezpłatnych lotów z uczniami szkół miejskich. Przezna- 
czonym na ten cel samolotem jest dziesięciomiejscowy de 


Hawilland. 
* 


Towarzystwo Pan American Airway otworzyło no- 
w linię lotniczą Miami-Chili. Jest to jedna z najdłuż- 
szych lini lotniczych. Dzięki niej Stany Zjednoczone bę- 
dą połaczone z Kolumbią. Ekwatorem, Peru i Chili komu- 
nikacją, trwająca czterdzieści godzin. Departament ko- 
munikacji projektuje rozszerzenie służby lotniczej do Bra- 
zylie, Argentyny, Urugwaju i Meksyku. Do iotów użyte 
będą amfibie typu „Sikorsky“. 

k 

Rok rocznie między wybranymi pilotami angielskich 
wojskowych eskadr myśliwskich odbywa się konkurs 
sprawności o nagrodę, ofiarowywaną przez Sir Phillip- 
pe'a Sassoona, obecnego podsekretarza Stanu Lotnictwa 
brytyjskiego. W tym roku trasa lotu konkursowego wy- 
nosiła 150 kilometrów ; każdy pilot znajdował swój samo- 
lot bez benzyny i oliwy oraz o jednem kole zdjętem. 
Czas potrzebny na doprowadzenie samolotu do stanu 
używalności i szybkość dostarczenia paliwa były bardzo 
brane pod uwagę przy ostatecznym wyniku konkursu. 
Samoloty eskadry 23 i 56 były gotowe do lotu w prze- 
ciągu 6 minut i 15 sekund. (M.) 


Nowy samolot sowiecki „Ant 9“. 


W okiesie od 6 do 12 czerwca nowy sowiecki 3-mo- 
torowy samolot metalowy typu pasażerskiego konstruk- 
cji inż. A. N. Tupoliewa (pracownika t. zw. „Cagi* — Cen- 
tralny Aero-hydro-dynamiczny Instytut) — Ant 9 — do- 
konat szeregu większych lotów, stanowiących niejako 
epilog dotychczasowych prób i doświadczeń. 

Marszruta dla lotów wyznaczona została następują- 
co: Moskwa — Odesa — Sewastopol — Odesa — Zinow- 
jewsk Kijów — Moskwa. 

W dniu 6 czerwca dokonany został lot Moskwa — 
Odesa. Według planu lot ten powinien być dokonany 
bez 'ądowania; na wszelki wypadek jednak zapewniono 
samolotow. możność lądowania w Briansku i Kijowie. 

„Ant 9* wystartował z Moskwy o godz. 3,15 dnia 
6 czerwca, prowadzony przez znanego lotnika sowiec- 
kiego Gromowa, mając ponadto 8 osób. Przestrzeń — 
jaka miała być pokryta — wynosi około 1300 klm. Wa- 
runki atmosferyczne od początku do końca lotu były 
niesprzyjające: silny wiatr boczny i niskie zachmurze- 
nie nie pozwoliły pilotowi przez cały czas lotu wznieść 
się wyżej ponad 200 mtr. Mimo to jednak lot odbył się 
bez przeszkód i o godz. 10,35 „Ant 9* wylądował na 
lotnisku odeskiem, przeszedłszy w ciągu 7 godzin 20 mi- 
nut bez lądowania 1300 klm. z przeciętną szybkością 
178 kim. na godzinę. 

W Odesie samolot „Ant 9* wykonał kilka lotów nad 
miastem, przyczem — jak podają pisma sowieckie — w 
charakterze pilota między innymi wystąpił bawiący pod- 
ówczas w Odesie szef sztabu lotnictwa italskiego — 
głośny lotnik de Pinedo, który o nowym samolocie so- 
wieckim wyrażał się z całkowitem uznaniem. 


W dniu 10 czerwca „Ant 9“ wykonał [ot do Sewasto- 
pola, a nazajutrz wróciwszy do Odesy, wystartował o 
godz. 7,36 do Kijowa, lądując po drodze w Zinowiewsku. 

W dniu 12 czerwca wystartował z Kijowa i bez lą- 
dowania doszedł do Moskwy, pokrywając w ciągu 6 go- 
dzin i0 minut zgórą 800 klm. na wysokości 500—700 me- 
trów przy Średniej szybkości 133 klm. na godzinę w wa- 
runkach silnego wiatru. 
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Ogółem w ciągu tych kilku lotów próbnych „Ant 9“ 
przebył w powietrzu 26 godzin i pokrył przestrzeń ponad 
4000 klm. 

Prasa sowiecka, poświęcając lotom tym entuzja- 
styczne wzmianki, twierdzi, że „Ant 9* pod względem 
szybkości, bezpieczeństwa i obciążenia Stanowi arcy- 
dzieło w swoim rodzaju, wyprzedzając zaletami swemi 
znacznie typy zagraniczne „Junkers G. 24“, „Foker VII“, 
„Ford“ itp. 

Wobec osiągniętych wyników maszyna „Ant 9“ 
uznana została za całkowicie odpowiednią do dokonania 
wielkiego lotu okrężnego na Zachód według marszruty 
Moskwa — Berlin — Paryż — Kolonia — Berlin — Kró- 
lewiec — Ryga — Moskwa. 

Maszyna zbudowana została w warsztatach „Cagi* 
w ciągu 4 i pół miesiąca. 

W najbliższym czasie zakłady sowieckie lotnicze 
przystąpią do seryjnej produkcji maszyn typu „Ant 9“. 


Silnik Diesla w lotnictwie. 


Wybitną nowością dla lotnictwa są próby z silnikami 
Diesel'a. Pierwszymi na tem polu byli Niemcy, którzy 
w osobie prof. Junkersa znaleźli realizatora myśli zasto- 
sowania go w lotnictwie. Diesel prof. Junkersa wyko- 
nał szereg prób w powietrzu. Obecnie zakłady w Des- 
sau pracuja nad ulepszeniem swego prototypu. Niemcy 
w chwili zakończenia wojny stanęły wobec braku środ- 
szeroko rozwijać problemp-Bo7890$Ć7890ŚĆC 1234567890 
ków pędnych. Brak ropy naftowej w kraju kazał im 
szeroko rozwijać problem gorszego paliwa dla swych 
silników spalinowych. Nie zadowolili się tem i podą- 
Żyli za nowym problemem. Stał się on faktem dokona- 
nym, bo oto w Ameryce Zakłady Packard i w Anglii Za- 
kłady Armstrong przystąpiły do dalszego udoskonalenia 
Diesel'a dla celów lotnictwa: w Ameryce dokonano sze- 
regu prób i obecnie ma się poddać go próbom wytrzy- 
małości na lotniczych liniach pocztowych Stanów Zjed- 
noczonych. Korzyści z użycia silnika Diesla są olbrzy- 
mie. Dopiowadzenie do doskonałości zastosowanie lek- 
kich metali do budowy tego silnika — już dziś realizo- 
wane — da w wyniku z całą pewnością wysunięcie sil- 
nika spalinowego z użycia. Wyższość silnika Diesla nad 
spalinowym okaże się przedewszystkiem w jego bez- 
pieczeństwie pożarowym. Znikną iskrowniki, przewody 
i Świece, usunięty zostanie gazownik i całe niebezpie- 
czeństwo z paliwem takiem jak benzyna. Paliwo użyte 
do Diesla potani koszt lotów i wtedy napewno lotnictwo 
będzie mogło wejść na realne tory rozwoju szczególnie 
w komunikacji. Ropa jako paliwo zmusi z tytułu swej 
taniości wysunięcie benzyny lotniczej. Dotychczasowe 
dobre wyniki prób każą nam oczekiwać lepszych szcze- 
gólnie z zapuszczaniem silnika Diesla. Czekajmy i śledź- 
my wyniki. 


Do X. olbrzym niemiecki. 


W ubiegłym tygodniu został oblatany na jeziorze 
Bodeńskiem wodnopłatowiec komunikacyjno-pasażerski 
DO X. konstrukcji inż. Dorniera. Potężny ten samolot 
może pomieścić na swym pokładzie 120 pasażerów. Ol- 
brzym ten wykonał już szereg lotów próbnych ku peł- 
nemu zadowoleniu. Samolot jest wyposażony w 12 sil- 
ników o sile 6300 KM. 


Komunikat. 


W dniu 21 bm. został powołany do życia „Stołeczny 
Klub Lotniczy*. Klub ten jednoczyć będzie wszystkie 
jednostki, którym zależy na rozwoju sportu i przysposo- 
bienia lotniczego w Polsce. Kadry członków zwyczajnych 
stanowić będą osoby posiadające wyszkolenie lotnicze, 
jak to: piloci obserwatorzy itp. Pozatem przyjmowani 
będą jako członkowie kandydaci te osoby, które pragną 
uzyskać wyszkolenie lotnicze lub zaprawę do sportu lot- 
niczego. 
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Jako główne cele Klub stawia sobie: 


1. Sport lotniczy. 
2. Przysposobienie rezerw lotnictwa. 
3. Szerzenie wiedzy o lotnictwie. 


Jednym z zasadniczych zadań Klubu będzie organi- 
zowanie i uprawianie sportu lotniczego. W tej dziedzinie 
Klub dążyć będzie do posiadania własnych płatowców 
małej mocy, ewentualnie uzyskanie ich od instytucyj i 
urzędów. Celem Klubu będzie osiągnięcie doskonałości w 
lataniu (trening sportowy), dokonywanie lotów propagan- 
dowych, turystycznych i spacerowych. Dla pobudzenia 
rozwoju lotniczego urządzane będą zawody lotnicze, da- 
jące poza współzawodnictwem, stwierdzenie doskonało- 
Ści i sprawności lotnika. 


Poza sportem lotniczym Stołeczny Klub Lotniczy w 
pierwszym rzędzie skieruje swe usiłowania do przyspo- 
sobienia rezerw lotnictwa i utrzymania ich w stałej goto- 
wości do służby czynnej. W tym celu Stołeczny Klub 
Lotniczy dążyć będzie do racjonalnego wyzyskania De- 
kretu Prezydenta R. P. „O ochotniczych lotach ćwiczeb- 
nych“, a mianowicie: 


1) Do usystematyzowania ochotniczych ćwiczeń lot- 
niczych rezerwy przez wprowadzenie poza treningiem w 
lądowaniu i wykonaniu normalnych warunków zadań 
specjalnych, wojskowych, przewidujących również ćwi- 
czenia dla obserwatora lub strzelca płatowcowego rezer- 
Wy, jak to: loty na fotografię, przeloty z busolą, strzelanie 
powietrzne, łączność, współdziałanie z różnemi rodzajami 
broni, przy możliwem współudziale w tych ćwiczeniach 
Organizacyj Przysposobienia Wojskowego itp. 


2) przez dążenie do znowelizowania dekretu Prezy- 
denta R. P. w ten sposób, by pilotom rezerwy umożliwio- 
ne zostało dokonywanie ochotniczych lotów ćwiczeb- 
nych w ciągu całego czasu przynależności ich do rezerwy 
t. i. do chwili przejścia do pospolitego ruszenia. 


W dziedzinie przysposobienia lotniczego poza ćwi- 
czeniami praktycznemi prowadzone będą okresowe wy- 
kłady i kursy teoretyczne. 


Po zaspokojeniu potrzeb sportu i przysposobienia lot- 
niczego Stołeczny Klub Lotniczy, w miarę możności, — 
zależnie od posiadanego materiału technicznego, będzie 
mógł we własnym zakresie rozpocząć szkolenie nowych 
pilotów, posiadając własny personel instruktorski pośród 
swych członków. Szkoleni przez Klub będą tylko kandy- 
daci, ponoszący częściowo koszty szkolenia, lub też sty- 
pendyści różnych instytucyj. W pierwszym rzędzie będą 
szkoleni kandydaci przedstawieni przez Dep. Aeronau- 
tyki i Min. Komunikacji, oraz osoby posiadające własne 
samoloty sportowe. 


W dziedzinie szerzenia wiedzy o lotnictwie, Stołecz- 
ny Klub Lotniczy dążyć będzie do stworzenia własnej 
biblioteki i czytelni lotniczej, dostępnej dia szerszego 
ogółu oraz prowadzić będzie wykłady, kursy, odczyty 
itp. Stosunek Stołecznego Klubu Lotniczego do innych 
organizacyj lotniczych będzie oparty na zasadach jaknaij- 
szerszej współpracy, a mianowicie: 


1. Klub przystępuje jako członek zwyczajny do Aero- 
klubu Rzeczypospolitej oraz tworzy samodzielne Koło 
BALU A 


2. Celem skordynowania wysiłków w dziedzinie roz- 
woju lotnictwa sportowego w Polsce Klub będzie starać 
się współpracować ze wszystkiemi krajowymi klubami 
lotniczemi. W tym celu Klub uważa za konieczne zwo- 
łanie na jesieni rb. zjazdu międzyklubowego i opracowa- 
nie wspólnego programu, podziału i metod pracy. 


Do Zarządu Klubu na Walnem Zgromadzeniu w dniu 
21 bm. zostali wybrani: Prezes — p. Jerzy Weber. Człon- 
kowie: pp. W. Krasicki, J. Makomaski, W. Zwolakowski, 
S. Rogalski. M. Sałabaj, T. Stecki. y 

Do Komisji Rewizyjnej: Prezes — kpt. dr. T. Halew- 
ski. Członkowie: pp. T. Uszyński, L. Pędzich i WŁ. Jarzą- 
bek. 
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„ROBUR” 


Sp. z ogr. por. Katowice ul. Powstańców 49 


.... międzymiastowe: 2627 do 2630. 
Telefon Katowice: miejscowe: 2631 do 2634. 


Adr. telegr.: „Robur Katowice“. 


pa 


Dro Seba yczzwa,: 
pierwszorzędnego węgla kamiennego z własnych kopalń: 

Szyb Gotthard, kopalnia: Paweł, Litandra, Wawel (dawn. Brandenburg), Wolfgang, Hr. Franciszek, Eminencja, Pokój 
Sląsk, Niemcy, Donnersmarck, Emma, Anna, Rómer, Szyb Bliichera, Charlotte, Hillebrand, Wirek (Menzel); 
pierwsorzędnego koksu z własnych koksowni: Emma, Wolfgang, 

Pokój (dawniej Friden); 
pierwszorzędnych brykietów z własnych brykietowni: Emma i Rómer. 


EIEE Roczne wydobycie wynosi 40°/, ogólnego wydobycia Górnego Śląska. w" 


Największe wydobycie pierwszorzędnego wegla gazowego na Górnym Śląsku. 


X 


Zastępstwa w kraju: 


„SILEMIN* Sp. z o. o. w Warszawie, Moniuszki 8. „POLSKIE TOW. HANDLOWE: Sp. Akc. 
„SILESIA“ Sp. z ogr. por. w Poznaniu, Gwarna 8. SILESIANA* S Ę R WADE 1. 
; « » “ Sp. Z 0. 0„ Lwów, Legjonów 1. 
„SCHLAAK ‘i DĄBROWSKI" Tow. z ogr. por., „SILCARBO* Sp. z o. o., Kraków. Dietla 107. 
Bydgoszcz, Bernardyńska5. „KONSORCJUM“ Sp. z o. o. w Łodzi, Przejązd 62. 


Własne urządzenia portowe w Gdyni i w Gdańsku pod nazwą „Polskarob" Polsko-Skandynawskie Towa- 
rzystwo Transportowe Sp. Akc. w Gdyni 
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J. Wajand, Katowice 


Belt deparim. 


© 


Pasy oryginalne 


Dick-Balatła 


s tn ly da iii Ż 


8 
Specjalność: Białe i czerwone francuskie wina 
Stare węgierskie i Tokajskie wina — Austriackie 
czerwone i białe wina — Reńskie i Mozelskie 
wina — Malaga - Tarragona — Mistella — Samos 
Sherry — Madeira — Wino portowe 
i Vermouth Cinzano. 


ul. Marsz. Piłsudskiego nr. 6 — Tel. 1328. 


BROWAR. ZAMKOWY 


PROWADZONY PRZEZ ZAMKOWE ZAKŁANY PRZEMYSŁOWE SP AKC 


w CIESZYNIE 


DAWNIEJ ARCYKSIĘCIA FRYDERYKA 
Przedstawicielstwa we wszystkich miastach 
Górnego Sląska 


Kuno Schiitz 


Katowice G. Śl. 


Telefon 1435 ul. Drzymały 3 Skrytka 308 


Przedsiębiorstwo brukarskie i podziemne 


SP Ecj AliLOSÓ: 
Brukowanie ulic system. zalewania 
Budowanie szos i kanałów : 
Przełożenie kabla, betonu i płyt ewtl. 
z dostarczeniem materjałów 
Rowy dla gazu i wody 
Roboty ziemne wszelkiego rodzaju. 


BELOW" 


_Nr. 718 


Franciszek Zappe 


Król. Huta 
ul. Wolności 14. — ul. Kazimierza 1. 
Teiefon nr. 10 
Konto Bankowe: 
Górnośl. Bank Związkowy Sp. Akc. Król. Huta 


Biura: 


Projektowanie i wykonanie kompletnych za- 
kładów rurociągowych 

Spawanie autogeniczne i elektryczne 

Skład wszelkich części 1urociągowych 


Magazyny i fabryka: Dworzec Chorzów Gl. 


nE 


c: 


>» Altmann 
HURTOWNIA ŻELAZA 


Założona w roku 1865. 


Narzędzia i przybory dla kopalń, hut, warsztatów 
maszynowych i elektrycznych - Żelazo, blacha, dźwi- 
gary, rury - Metale, artykuły budowlane - Aparaty 
do cięcia i spawania metali - Zarówki „Osram* 
Okucia budowlane. — Skład naczyń, narzędzi 
domowych i kuchennych — Beagid — Karbid. 


= KATOWICE, Rynek, Tel. 24, 25 i 


E a 


(Stadtapotheke) 
Józef Gaertner, 


Krajowe i zagraniczne specyfiki. 

Sporządzanie wszystkich recept 
. 
+ 


właściciel aptekarz 


kas chorych. Zaopatrzony skład 
wód mineralnych. 


Telefon 24-32 Rynek nr. 3. 


(p. KOKOSZKA 


PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWY PIECÓW 
PERLA AEE . TY BRDĄ BPE, 


Skład wszelkich materjałów do budowy i naprawy pieców 

kaflowych w różnych kolorach - Budowa kominków, pieców 

z majoliki, porcelany, pieców według podanych wzorów do 

pizenoszenia - Dostawa wszystkich części i wbudowa różnych 

grzejników patent. do pieców kaflow. orzaz wykładanie pie- 
ców żelaznych materjałem ogniotrwałym itd. 


KATOWICE, UL. MARJACKA 18a 
TELEFON 1243. 


[= 


S 


Ziednoczone Fabryki Pieców 
i Maszyn Piekarskich 


„SILESIA” 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 


Centrala: 


Katowice, ul. Jul. Ligonia nr. 21 
Adr. telegr. Silesia Katowice. Tel. 277, 477, 17-91 


Oddzialy: 


Warszawa, ul. Królewska 29. Telefon 271-78. Adr. 
telegr. Piecsil Warszawa. 
Poznań, Plac Sapieżyński 4. Telefon 39-65. Adres 
telegraficzny Silesiapiec Poznań. 
Lwów, ul. 3 Maja 21. Telefon 44-77. Adres telegr. 
Silesia Lwów. 
Gdańsk, Otto Polster, Heilige Geiststr. 57. 


Dział: 
Fabryka armatur i odlewnia bronzu fosfo- 
rowego dawniej: 


Carl Schwarzell, Katowice. 


Ubiory lotnicze, 
szoferskie 


Odlewy z czerwonego metalu, z bronzu 
fosforowego, manganowego i stopy różnych 
składów, „Schwärzella“ patentowe uszczel- 
nienia metalowe. Fabryka maszyn, budowa 
i remont pomp centryfugalnych, zasuw, 
wentyli etc. Fabryka farb ochronnych prze- 
ciw rdzy i kamieniu kotłowemu „Silesia“. 


nieprzemakalne tylko u 


Woczyńskiegoe 


Katowice | 
Telefon 520 Skrytka pocztowa zaz zIDODIINIINNIINNININNININNINININNUNINNUIININNIIIII 


Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych | 
LEON MURŁOWSKI 


Wielkie Hajduki, ulica Krakowska Nr. 11b. Oddział w Katowicach 


Telefony: Król. Huta, Biuro 1302, mieszkanie 700. Konto: Bank Ludowy, Wielkie Hajduki 


TUAOLLOOLOOOLOOUO UOLO UUUUOLUUO UOU NNKT NNNYTYYYYYYYYYNNYNNNN NN YNYYTNYNYYYYYYNYNNNNNNNNN YYYY 


Dział II. 


Fabryka wyrobów cementowych, 
sztucznego kamienia i terrazo 


Dział I. 


Roboty podziemne, naziemne, 
ciesielskie i żelbetonowe 


Członek Ligi Obrony Powietrznej Państwa i Klubu Pilotów województwa Śląskiego. | 


Wydawca: 


PA KTA KPA AAC A ZA KAKA KACH KA 


Za mną! 


Dopiero co skończyło rok. 2 dumą maszeruje 
samo do łazienki. 

NESTLE'a MĄCZKA DLA DZIECI zrobiła z niego 
wspaniale rozwiniętego malca. 

Zawarte w niej najlepsze szwajcarskie mleko al- 
pejskie, sproszkowany suchar ze słodu pszenicy, liczne 
witaminy oraz sole mineralne, niezbędne do tworzenia 
się kośćca, gwarantują zdrowy rozwój. 

Z tego dziecka coś jeszcze w przyszłości będzie! 


+ 
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Podlaska Wytwórnia Samolotów Sp. Akc. 


zarząd: Warszawa, Natolińska 13, Tel. 501-46 i 271-06 


Wytwórnia i lotnisko: Biała Podlaska, Telefon Nr. 58 


Rachunki: 


w Banku Polskim, w Ban- 

ku Gospodarstwa Kiajow. 

w Banku Ziemiańskim, w 
P. K. O. Nr. 10.988 


Płatowce wojskowe, 


Adres telegraficzny: 
Biała Podlaska „Lot“ 


Samolot komunikacyjny P. W. S. 20. 


płatowce transportowe, płatowce sani- 


tarne, płatowce sportowe, wszelkie konstrukcje lotnicze, ka- 


roserje samochodowe : 


Klub Pilotów Województwa Śląskiego w Katowicach. — Odpowiedzialny redaktor: St. Pięta — Katowice. 


Tłoczono w Drukarni Śląskiej, sp. z ogranicz. odpow. w Katowicach. 


